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FACHIZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHRNBAU

BERLIN DEN 1. DEZEMBER 1054 - 3. JAHRGANG

Ergebnisse des Modellbahnkongresses 1954 in Italien

Vom 9. bis 12, September 1954 fand in Genua ein Mo-
dellbahn-Kongref3 statt, zu dem Vertreter aus Belgien.
Diinemark, der Deutschen Bundesrepublik, der Deut-
schen Demokratischen Republik, Frankreich, Italien,
Osterreich und der Schweiz eingeladen waren.
Auf Grund eines von Herrn Dr. Briano, Vorsitzender
des Verbandes Italienischer Modellbahn-Klubs FIMF,
unterbreiteten Vorschlages wurde nach Beratung des
vom VDMEC vorgelegten Satzungsentwurfes der Mo-
dellbahn-Verband Europa (abgekiirzt MOROP) ge-
griindet.
Die anwesenden Vertreter aus den genannten Léndern
wihlten Herrn Konrad Fiichsel vom VDMEC!) zum Vor-
sitzenden des Verbandes. Mit der Funktion des 1. Stell-
vertretenden Vorsitzenden wurde Herr Dr. Briano vom
FIMF Italien und mit der Funktion des 2. Stellvertre-
tenden Vorsitzenden Herr Fournereau vom FFMF
Frankreich sowie Herr Dr. Werder, Schweiz, in den
Leitenden AusschuB gewdhlt.
Aullerdem wurde ein Technischer Ausschull gebildet,
dem es obliegt. die Normungsarbeiten fiir den Modell-
eisenbahnbau fortzusetzen. Diesem Ausschul gehdren an:
flir Belgien Herr de Cuyper, Briissel,
fir Didnemark Herr Steffensen, Kopenhagen,
flir die Deutsche Bundesrepublik Herr Staegemeir, Koln,
flir die Deutsche Demokratische Republik Herr Dr.
Kurz, Dresden,
fir Frankreich Herr David, Lyon,
fiir Italien Herr Rossi, Como.
Der Verband hat seinen Sitz in Bern in der Schweiz.
Die Geschiftsfithrung des Verbandes liegt bei der-
jenigen nationalen Vereinigung, die den Vorsitzenden
stellt. Aufgabe des Verbandes ist es, den Modelleisen-
bahn-Gedanken zu fordern und enge freundschaftliche
Bezichungen zwischen seinen Mitgliedern zu schaffen
und zu unterhalten. Insbesondere soll er sich der Fort-
bildung der Normen europiischer Modellbahnen (NEM)
widmen. Mitglieder des Verbandes konnen nationale
Verbinde von Modelleisenbahn-Vereinigungen werden
oder einzelne Modellbahn-Vereine, wenn in ihrem
Lande kein Verband besteht, sowie einzelne Persdnlich-
keiten, die sich um die Entwicklung des Modelleisen-
bahnwesens besonders verdient gemacht haben.
Die Milgliederversammlung findet einmal jahrlich statt
und beschlieBt liber die Aufgaben und MafBnahmen des
Verbandes. Dabei hat jedes Land eine Stimme. Der
Vorsitzende, der Mitglied eines nationalen Verbandes
sein muB, wird auf die Dauer von drei Jahren gewihlt.
Er fithrt die Beschliisse der Mitgliederversammlung
aus, wobei ihm der Leitende Ausschuli beratend und
unterstiitzend zur Seite steht.
In Verbindung mit diesem Modellbahn-Kongre8 wurde
die 3. Europiische Normentagung durchgefiihrt. Auf dem
Tagungsprogramm stand u. a. die Beratung liber einige
wichtige Normenentwiirfe, wobei besonders der Ent-
wurf NEM 310 — Radsatz und Gleis — hervorzuheben
ist, der sich mit der Festlegung von Abmessungen fiir
Radsiitze, Weichen und Kreuzungen befaft.
Die Konferenzteilnehmer haben den Entwurf NEM 310
ecingehend erirtert. Nach vorliegenden Mitteilungen

) Verband Deutscher Modelleisenbahn-Clubs
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sind als Ergebnis der Beratungen fiir die Nenngrifie HO

folgende Werte festgelegt worden:

0.1
B=143" " mm

w130 ¥pm

F = I.3+ 0.} mm

Abstand der Innenkanten der Spurkriinze
Abst. der Spurrillen

Rilleaweiten
Kleinster Leitwert des Radsatzes C = 15,3 mm
Griibtes Leitmabh des Radsatzes K = 15,3 mm
Diese Mafle werden infolge der feinen Toleranzen je-
doch nur dem Préazisions-Modellbau gerecht. Einige aus-
lindische Hersteller haben zwar bewiesen, dafi der-
artige Toleranzen eingehalten werden konnen, es steht
aber aufier Frage, daB die Modellbahnerzeugnisse hier-
durch auf das Zwei- bis Dreifache verteuert werden.
Trotzdem miissen die Beratungen als Erfolg gewertet
werden, denn es wurden wichtige Grundlagen fiir die
Nenngrofie HO festgelegt und die Erdrterungen fiir die
Nenngrofie 0 auch so weit gefiithrt, daB eine baldige
Einigung in Aussicht gestellt werden kann,

Es ist jedoch nun Aufgabe des gesamtdeutschen Ar-
beitsausschusses Feinmechanischer Modellbau im Deut-
schen Normenausschufl, neue Wege zu suchen, damit
eine Industrienorm mit gréferen Toleranzen gefunden
wird, die den Betrieb von Fahrzeugen, die nach der
NEM-Norm gebaut werden, auf einfacher gestalteten
Weichen und Kreuzungen zulassen sowie den Betrieb
von einfacheren Fahrzeugen auf NEM-Weichen und
NEM-Kreuzungen erlauben. Herr Dr. Kurz hat die Vor-
arbeiten dazu bereits erfolgreich abgeschlossen. Die Er-
gebnisse kdnnen aber erst dann bekanntgegeben wer-
den, wenn die in Genua beschlossenen Werte bestiitigt
vorliegen,

Weiterhin wurde das NEM-Blatt 602 — Stromart und
Spannung und das NEM-Blatt 611 — Polaritdt bei
Gleichstrombetrieb diskutiert und beschlossen. Danach
werden Modellbahnanlagen im allgemeinen mit Gleich-
strom betrieben (nach NEM 602 fiir die Nenngréfien TT,
HO und S mit 12 Volt, fir die Nenngrifien 0 und groBer
mit 20 Volt). Die Polaritit bei Zweischienenbetrieb
wurde in der Weise festgelegt, dafi in Fahrrichtung der
positive Pol auf der rechten Schiene liegen soll; bei
Fahrleitungsbetrieb und Mehrleitungsbetrieb soll der
positive Pol bei Vorwirtsfahrt auf der mittleren oder
seitlichen Stromschiene bzw. auf der Oberleitung
liegen (NEM 611).

Abschliefend wurde auf dem Modellbahn-KongreB in
Genua der Beschlufl gefaBt, den néichsten Modellbahn-
Kongrel im Monat August des Jahres 1955 in Wien
durchzufiihren.

Der Obmann des gesamtdeutschen Arbeitsausschusses
Feinmechanischer Modellbau im Deutschen Normenaus-
schul, Herr Dr, Kurz von der Hochschule filr Verkehrs-
wesen Dresden, konnte leider nicht an der Konferenz
in Genua teiluehmen. Die Erteilung des Einreisevisums
fir Italien ist von einer Entscheidung des italienischen
AuBenministeriums in Rom abhiingig, die leider nicht
rechtzeitig eintraf! Es ist bedauerlich, da unser Wis-
senschaftler somit keine Miglichkeit erhielt, sich an der
Diskussion iiber die Modellbahnnormen zu beteiligen.
Das Ergebnis der Normenkonferenz wiire zweifellos
noch besser geworden, da die Vorschlige fiir NEM 310
grofitenteils auf Untersuchungen von Herrn Dr. Kurz
aufgebaut sind.
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Uber Gutenfiirst nach Hof

Lothar Graubner

Im Frithsommer dieses Jahres, kurz vor Beginn der
Ferienzeit, wurde die deutsche Offentlichkeit von einer
freudigen Nachricht {iberrascht, die tiberall lebhaften
Widerhall fand. Mit der Offnung der Kontrollpunkte
Gutenfiirst und Oebisfelde fiir den Reiseverkehr war
es miglich geworden, einen Interzonenverkehr einzu-
richten, der mehr als blofien Verkehrsbediirfnissen ent-
spricht. Ist es doch eine Herzenssache aller Deutschen,
tiber Strafien und Schienen zueinander zu kommen und
nur ein einziges Deutschland zu kennen. Unsere Schie-
nenstringe, die stdhlernen Klammern im geteilten
Deutschland, haben gehalten. Mige nun der erweiterte
Interzonenverkehr einen Teil dazu beitragen, dal es
wieder eine Selbstverstindlichkeit wird, im ganzen
Deutschland zu reisen, so wie niemand uns das Recht
auf ein ungeteiltes Heimatland absprechen kann.

Aus diesem Anlafl soll hier eines Geschehens gedacht
werden, was sich vor nunmehr 103 Jahren im sich-
sischen Vogtland zutrug und uns heute Mahnung sein
sollte, im Kampf um die Wiedervereinigung nicht zu
erlahmen. Im Jahre 1851 waren die Goltzsch- und El-
stertalbriicke fertiggestellt worden. Siiddeutschland war
mit Mitteldeutschland verbunden worden und in diesem
Teil Deutschlands auf stihlernem Pfad die Einheit er-
stritten.

1951 waren hundert Jahre iiber diesem Ereignis ver-
gangen, darum soll der folgende Beitrag einen kurzen
Abriffi vom Entstehen der Eisenbahnlinie Leipzig—Hof
vermitteln.

Wenn man als Reisender im Miinchner Schnellzug heute
wieder Gelegenheit hat, zwischen Leipzig und Hof die
Landschaftsbilder rechts und links der 170 km langen
Strecke zu beobachten, wird man kaum an die Schwie-
rigkeiten erinnert, die es beim Bau dieser Eisenbahn-
linie vor hundert Jahren zu iiberwinden galt. Der fliich-
tige Blick auf die Streckenkarte im Wagenabteil zeigt,
daB durch die Linienfithrung die Knotenpunkte Leipzig
und Hof auf dem kiirzesten Wege verbunden worden
sind. Und erinnert man sich noch dunkel des Geschichts-
und Geographieunterrichts in der Schule, so fithrte seit
altersher eine wichtige Heer- und Handelsstrale in
gleicher Richtung, die den Norden iiber den Giirtel der
deutschen Mittelgebirge hinweg mit dem Siiden ver-
band. So stichhaltig ist diese Schulweisheit aber nicht.
Jene alte Heer- und Handelsstrafle, der man sich zu er-
innern vermeint, ist der Weg entlang der Elster ins
Vogtland hinein, withrend die heutige Eisenbahn im
Tale der Pleife bis ziemlich zu deren Quelle aufwiirts,
dann aber geradezu iiber das Vogtland hinweg fiihrt.
Was hat nun dazu gefiihrt, der Eisenbahnlinie Leip-
zig—Hof, einer der wichtigsten Nord-Siid-Verbindun-
gen, nach ihrem Bau die erste tberhaupt, einen so
schwierigen Weg auszusuchen?

Versetzen wir uns zuriick in die Zeit Friedrich Lists.
Leipzig war von dem schwibischen Verkehrsékonomen
als Mittelpunkt eines kiinftigen deutschen Eisenbahn-
netzes ausersehen worden. Die Griinde liegen bei einiger
geographischer und historischer Kenntnisse sehr nahe
und sollen hier nicht nédher erodrtert werden. 1838 ver-
kehrte bereits der erste Eisenbahnzug von Leipzig nach
Dresden. Die Verbindung Mitteldeutschlands mit dem
so wichtigen Sandsteingebirge an der Elbe war her-
gestellt worden. Als néchstes galt es, die dem im Ent-
stehen begriffenen mitteldeutschen Industriegebiete be-
nachbarte Zwickauer Steinkohle auf dem Schienenweg
herantransportieren zu koénnen. Im September 1842
wurde zwischen Leipzig und Altenburg der Eisenbahn-
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betrieb aufgenommen, und wenig spéter war die Ver-
bindung mit den Zwickauer Kohlengruben hergestellt.
Das war die erste Eisenbahnlinie, die von Mitteldeutsch-
land nach dem Siiden fiihrte. Unterdessen begann in
allen Léndern des durch viele Grenzen noch zerrissenen
deutschen Reiches der Bau von Eisenbahnen. Ohne
Planung fiir ein einheitliches deutsches Eisenbahnnetz.
so wie es List gefordert hatte, wurden die Schienen
verlegt, als sich allmihlich einige Eisenbahnlinien den
Lindergrenzen niherten und man daran dachte, sie
untereinander zu verbinden. Die Entwicklung der Eisen-
bahnlinie Leipzig—Hof nahm jetzt folgenden Fortgang.
In Bayern war der erste deutsche Schienenweg Niirn-
berg—Fiirth nach Bamberg weitergebaut worden und
man strebte danach. durch die Mainaue aufwirts den
Anschluf mit den séchsischen Bahnen in Hof herzu-
stellen. Man scheute sich zunichst noch, den direkten
Weg aus der Mainebene iiber den Thiiringer Wald nach
Mitteldeutschland zu wagen. Aullerdem gab es somit
langs der bayrischen Nordgrenze, der Mainlinie, erst
einmal einen Schienenweg und die ,Grenzstadt” Hof
hatte so ihre Verbindung mit der Hauptstadt Frankens,
Niirnberg, erhalten. Von sichsischer Seite galt es nun,
Hof auf kiirzestem und glinstigstem Wege zu erreichen.
Von Werdau aus, 9 Kilometer von dem Endpunkt der
Leipzig-Zwickauer Kohlenbahn, lag Hof im Siidwesten
knapp 100 Kilometer entfernt. Wie aber sollte dieser
Weg durchs Vogtland bereitet werden?

Da bot sich von bayrischer Seite zunidchst eine recht
giinstige Gelegenheit, das FElstertal zu erreichen. Uber
den Wiedersberger Pall bei Hof, den die heutige Reichs-
strafie Plauen—Hof benutzt, fiihrte friiher die alte Heer-
und HandelsstraBe aus dem Saale- ins Elstertal. Heute
noch erinnert der Name des Doérfchen Ullitz (slawisch
ulica = Gasse) seit der damaligen Besiedelung durch
Sorben und Wenden an den so wichtigen Ubergang im
stidwestlichsten Eck Sachsens. Ohne grillere Steigungen
liberwinden zu missen, hitten dort die Gleise ihren
Weg nach Pirk ins Elstertal gefunden, wo sich der Flull
in scharfem Knick nach Westen Hof auf etwa 20 Kilo-
meter nihert. Von Werdau aus wire dann der Anschlufy
in Greiz iiber ein allerdings unwegsames Geldnde im
Verlauf der heutigen Lokalbahnlinie Neumark—Greiz
mit dem Weg im Elstertal hergestellt worden. Aber am
Greizer Hofe ,diinkte das neue Verkehrsmittel ein
.gefihrlich Ding“, das man von der ,Hauptstadt” und
den nahen ,,Staatsgrenzen“ fernhalten miisse. Auch war
man auf sichsischem Boden um den Frieden einiger
Besitzungen oberhalb Plauens sehr besorgt. So wurde
schlieBlich mit grofen Umwegen und Mehrkosten die
heutige Linie gewihlt, deren Bau noch vor seiner Voll-
endung der ersten Bahngesellschaft den Bankrott, dem
Vogtland allerdings zwei seiner Sehenswiirdigkeiten
brachte; denn nicht nur das Elstertal, sondern auch das
Géltzschtal mufite mit einem gewaltigen Viadukt iiber-
briickt werden.

Fiir den Reisenden heute unmerklich stampft das
Dampfroff nun schon iiber hundert Jahre diesen be-
schwerlichen Weg von Werdau, aus dem Pleilentale
heraus, tiber das Vogtland hinweg, ins Bayrische, Wald
und Feld, Tiler und Héhen wechseln in bunter Reihen-
folge vor den Wagenfenstern ab. Doch plitzlich will
ein Schaudern den Reisenden packen, wenn er kurz
nach der Ausfahrt aus dem Bahnhof Reichenbach aus
fast achzig Meter Héhe von der Goltzschtalbriicke auf
die Stadt Mylau blickt. Wenig spiter donnert der Zug
schon wieder iiber einen riesigen Backsteinbau, und der
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Blick ins wildromantische Elstertal liBt ahnen, unter
welchen Schwierigkeiten die Gleise hier auf den Hohen
des Vogtlandes verlegt worden sind. Vom oberen Bahn-
hof in Plauen blickt man schlieBlich in einen tiefen
Talkessel, wo die Stadt ihren Ursprung hat. Aber noch
sind zwischen Plauen und Hof in allmihlicher aber
miithsamer Steigung 100 Meter zu gewinnen, um endlich
bei Reuth aus 600 Meter Hohe das ganze Vogtland
iberblicken zu kénnen. Das Gesamtbild ldB8t sich mit
einem erstarrten Wellenmeer vergleichen. Ein gewal-
tiges Stiick Erdgeschichte spricht aus diesem Land-
schaftsbild zu uns. Im Laufe unendlicher Zeitrdume ist
das heutige Relief entstanden, nur noch ein schwaches,
in den Grundlinien aber getreues Abbild eines einstigen
Hochgebirges, Und dariiber hinweg wurden vor iiber
hundert Jahren die Eisenbahnschienen der Linie Leip-
zig—Hof verlegt. Wahrlich, eine bewundernswiirdige
Leistung deutscher Techniker und Ingenieure, der man
zu gedenken nicht vergessen sollte,

Der Verlauf der Eisenbahnlinie Leipzig—Hof wurde
schliefilich nicht nur fiir die weitere Verkehrsentwick-
lung im sichsischen Vogtland bestimmend, sondern hat
auch die entstehende Industric und vor allem das
Wachstum der Siedlungen in dieser Landschaft stark
beeinflufit. Die folgende Betrachtung beschrinkt sich
bewuBit nur auf den Streckenabschnitt Werdau-Hof.
Die Verhiiltnisse des Verkehrs und damit verbunden
die der Industrie und der Siedlungen zwischen Leipzig
und Werdau unterliegen nur zu natiirlichen Entwick-
lungsbedingungen, als dafl sie hier einer weiteren Kli-
rung bediirfen. Der verkehrsgeographische Charakter
des Vogtlandes aber wurde von diesem anscheinend so
widernatiirlich angelegten Schienenweg entscheidend
beeinflufit. Betrachtet man heute das Eisenbahnnetz in
diesem Gebiet, so scheint seine Linienfithrung eine
Selbstverstdndlichkeit zu sein. Seine entwicklungs-
maéBigen Zusammenhinge aber sind daraus nicht mehr
so zu erkennen, dafi sie einem Eisenbahner oder geo-
graphisch beschlagenen Eisenbahnreisenden AufschluB
geben koénnten, was hier vor hundert Jahren seinen
Ausgang nahm. Im Jahre 1851 waren die machtigen
Briickenbauten im Goltzsch- und Elstertal fertiggestellt
worden, und die ersten durchgehenden Ziige rollten von
Leipzig liber Hof—Bamberg nach Niirnberg. Unter-
dessen war in Siiddeutschland zwischen der bayrischen
Hauptstadt Miinchen und Regensburg der Eisenbahn-
betrieb aufgenommen worden, und man verlegte im
Nabtale aufwiirts die Schienen Richtung Norden, um
Hof zu erreichen. Bis zu den Ausliufern des Fichtel-
gebirges auf eine Hochfliiche bei Wiesau hatte man den
Bau vorangetrieben, als man sich entschlo, das Ge-
birge selbst nicht zu iberschreiten und {iber Hof die
Verbindungen mit Sachsen herzustellen. sondern im
Tale der Wondreb die Gleise nach Bohmen hinein, nach
Eger zu leiten. Die Wondreb ist ein kleiner FluB, der
bei Tirschenreuth aus dem Bayrischen Wald kommt,
sich aber nicht der Nab und damit der Donau zuwendet,
sondern in scharfer Kriimmung nach Nordosten wieder
durchs Gebirge windet und zur Eger strebt. Die Wasser-
scheide zwischen Donau und Elbe ist hier fast verwischt.

Von sichsischer Seite versuchte man jetzt, auf kiir-
zestem Wege von der Hofer Linie ausgehend, die Ver-
bindung mit Eger herzustellen. Aber immer noch muBte
Riicksicht auf den Greizer ,Landfrieden“ genommen
werden. Darum wurde {ber schwieriges Geldnde von
. Herlasgriin aus der Schienenweg ins obere sichsische
Goltzschtal verlegt. Dort, bei Falkenstein, bot sich ein
giinstiger Weg, ins Elstertal zu gelangen, und wenige
Kilometer vor Olsnitz konnte der FluB erreicht werden.
An der Elster entlang wurde dann weiter gebaut, bei
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Brambach die Hohe des Gebirges erklommen, und end-
lich, in groflen Kurven, die dreimal die siichsisch-bth-
mische Grenze schneiden, gelangte man hinunter ins
Eger-Becken. Fiir eine geraume Zeit wickelte sich nun
der Durchgangsverkehr Leipzig—Miinchen iiber Herlas-
griin—Eger ab. Der Bahnhof Eger, in der damaligen
Habsburger Monarchie, stand wegen seiner verkehrs-
geographisch besonderen Lage unter bayrischer Ver-
waltung. Ohne zeitraubende Kontrolle durch bayrische,
béhmische und sichsische Organe war es damals mog-
lich, aus Bayern iiber Béhmen nach Sachsen zu ge-
langen. Endlich wurden dann aber auch die Gleise vom
heutigen oberen Bahnhof in Plauen hinunter nach der
Elster verlegt und der Verkehr Leipzig—Miinchen nahm
jetzt diesen weitaus bequemeren Weg. Selbst als dann
Hof tiber das Fichtelgebirge hinweg mit Miinchen ver-
bunden worden war, fuhr man von Mitteldeutschland
nach dem Siiden noch iiber Plauen—Eger, da diese
Strecke etwas kiirzer ist, Erst spiiter wurde das Elster-
tal vom Durchgangsverkehr verlassen, und iiber Hof
entwickelte sich die groBle Hauptlinie Berlin—Leipzig—
Regensburg—Miinchen, wie wir sie heute kennen. Der
Fernverkehr durch das Elstertal versiegte wieder. Um
die Jahrhundertwende allerdings, als aus Thiiringen
heraus endlich eine eingleisige Bahn iiber Greiz durchs
Elstertal, am ,unteren Plauen® voriiber, bei Weischlitz
den Anschlufl mit der Egerer Linie herstellte, verkehrten
noch einmal Durchgangsziige Aachen—Wien, eine uns
heute unverstiindlich anmutende Verbindung West-
deutschlands {iber die séchsischen und bohmischen
Bider mit der Hauptstadt Osterreichs. Dann wurde es
aber wieder still im Elstertal, Fiir den Transitverkehr
mit der Tschechoslowakei hat die zwar leistungsfihige
Strecke Plauen—Eger nie die Bedeutung erreicht, wie
sie etwa der Strecke Dresden—Bodenbach zukommt.
Auch alle tibrigen, spiéter liber den Kamm des Erz-
gebirges gebauten Bahnen haben nur lokalen Charakter.
Die alte Hauptlinie nach Eger war nur noch Nebenbahn
ins obere Goltzschtal geblieben. Und wenn man heute
von der grofien Briicke bei Jocketa hinunter ins Elster-
tal schaut, so gewinnt man den Eindruck, als wire
dieser doch so natiirliche Verkehrsweg von Mittel-
deutschland nach dem Siiden hier vollig eingeschlafen.
Neben den Schienenstringen der Lokalbahn Gera—
Weischlitz ist nirgends eine StraBe zu erkennen, Tat-
sdchlich fithrt nur ein schmaler Wiesensteig an der
steinigen Elster entlang, der aufler von Wanderern
bestenfalls von gelibten Radfahrern benutzt werden
kann, So entwickelten sich in der zweiten Hilfte des
vorigen Jahrhunderts die Eisenbahnverkehrsverhilt-
nisse im Vogtland, abhidngig und beeinfluBt von der
Linienfiihrung der Strecke Leipzig—Hof.

Wollte man jetzt noch den Einflul} untersuchen, den die
Strecke Leipzig—Hof auf die Weiterentwicklung der
Industriesiedlungen im Vogtland ausiibte, so konnte
man eine heute noch leicht kontrollierbare Beweis-
fiihrung antreten. Zwar fiihrte das im Rahmen dieser
Betrachtung zu weit, aber einige Hinweise sollen nicht
fehlen. Zwei ganz markante Beispiele sind die Stidte
Reichenbach und Plauen.

Blickt man von der Goltzschtalbriicke hinunter, erkennt
man als Ursprung der Siedlungen im Tale die Stadt
Mpylau. Doch die aus dem Talgrunde zur Rechten und
zur Linken heraufgestaffelten Hiuser und Fabriken
heilen nicht mehr Mpylau, sondern Reichenbach und
Netzschkau. Zwei unscheinbare und historisch wviel
jingere Trabanten liefen nach dem Bau der Hofer
Eisenbahnlinie der alten Kaiserpfalz Mylau den Rang
ab, da sie sich schnell nach der neuen Lebensader her-
aufstrecken konnten, Mylau aber an den Ufern der
Géltzsch im Tale verbleiben mufite. Mylau schien zu
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verkiimmern. Erst der Bau einer Nebenbahnlinie, die
vom oberen Bahnhof in Reichenbach durch die untere
Stadt nach Mylau und weiter ins obere Goltzschial ge-
baut wurde, hat diese Entwicklung verhindert. Jene
Nebenbahn war im iibrigen ein Unikum unter den
sichsischen Bahnen, Sie ist auf Grund der Landschafts-
verhéltnisse in Form einer grofien Doppelrampe an-
gelegt worden. Der Fahrpreis mufite hier nach der Luft-
linie berechnet werden, da sonst niemand mitfahren
wollte, wie der Volksmund behauptet.

Ahnlich und noch viel deutlicher fiir solche Unter-
suchungen sind die Entwicklungsverhiltnisse der Stadt
Plauen. Der Ursprung der Stadt ist auch hier an der
Elster zu suchen, Nach dem Bau der Hofer Eisenbahn-
linie verschob sich die Entwicklung Plauens zur Grofi-
stadt aus dem Talkessel heraus den Hang zur Hofer
Linie hinauf. Man kann sich heute sicher nicht mehr
vorstellen, daB die jetzige Bahnhofsstrae in Plauen,
die Hauptverkehrsader und der Mittelpunkt des Ge-
schiiftslebens, vor einem Menschenalter noch als Land-
stralle von der alten Stadt zum Bahnhof herauf fiihrte.
Fiahrt man jedoch auf der Egerer Linie vom oberen
Bahnhof hinab ins Elstertal, so zeigt der Blick ganz
deutlich, wie das Wachstum der alten Stadt im natur-
gegebenen Ausdehnungsgebiet des Elstergrundes zu-
gunsten des neuen Viertels um den so wichtigen oberen
Bahnhof verkiimmerte. Als schlieBlich doch durch das
Elstertal der Schienenweg gebaut wurde, von Gera
tiber Greiz am unteren Plauen voriiber nach Weischlitz,
war durch diese Eisenbahnlinie die Entwicklung Plauens
nicht mehr zu beeinflussen. Es wire nun noch inter-
essant, wollte man sich am SchluBl dieser Betrachtung
die Eisenbahnlinie Leipzig—Hof durchs Elstertal ge-
baut einmal vorstellen, so wie es ja eigentlich geplant
war. Von Werdau aus wiirde die Strecke nach Greiz so
gefithrt worden sein, wie man auf der heutigen Neben-
bahn Neumark—Greiz ins Elstertal gelangt. Greiz selbst
wiire ein wichtiger Knotenpunkt geworden, denn die
Vermutung liegt sehr nahe, das obere Géltzschtal, die
wichtigen Industrieorte Mylau, Netzkau, Reichenbach
und Lengenfeld wiiren von Greiz aus erschlossen wor-
den. Greiz hitte noch mehr Bedeutung erlangt, wenn

sich nach dem Bau der Linie Leipzig—Zeitz—Gera der
Hauptverkehr nach dem Siiden Deutschlands vielleicht
ganz und gar im Elstertal abgespielt hétte und von
Werdau iiber Neumark nach Greiz lediglich die spétere
Fliigellinie von Dresden den Anschlufl nach dem Siiden
gesucht haben sollte. Im Elstertal aufwiirts wiirde sich
die Stadt Plauen in ihrem urspringlichen Lebensraum
erweitert haben und heute vielleicht viel grofler sein.
Verfolgen wir die angenommene Streckenfiihrung weiter
in Richtung Hof, so wiire das Dérfchen Pirk eine wich-
tige Abzweigstelle geworden. Uber den unbekannten
Wiederberger PaB nach Hof hitte sich fiir die Eisen-
bahn mancher Vorteil ergeben. Die Strecke wire um
etwa 15 Kilometer kiirzer geworden, und in einmaliger
Steigung nach Ullitz hinauf wire das Vogtland {iber-
wunden worden.

Die heutige Linienfiihrung miiht sich in einem weiten
Bogen nach Nordwesten von Plauen auf die Hochfliche
bei Reuth hinauf, um dann in vielen Kurven zum Saale-
tal hinab Hof zu gewinnen,

Vor hundert Jahren hatten Sachsen und Thiiringen das
Schicksal der Eisenbahnlinie Leipzig—Hof entschieden
und damit die weitere Entwicklung der Eisenbahnen
des gesamten Vogtlandes bestimmt.

Ich habe versucht, diese Entwicklung zu schildern und
anzudeuten, wie es sich im stidwestlichen Eck meiner
siichsischen Heimat zutrug. Es soll dahingestellt bleiben,
welche Linienfiihrung, die heutige oder die geplante, in
einer Endkonsequenz die gilinstigere gewesen wire.
Eines bleibt aber doch beschimende und uns heute er-
mahnende Wahrheit: Vorurteil, Unverstand und Kurz-
sichtigkeit standen Pate im Jahre 1851 beim Bau der
Eisenbahnlinie Leipzig—Hof. Und so war es nicht nur
hier, sondern fast {iberall in Deutschland, wo Eisen-
bahnen gebaut wurden. Erinnern wir uns dessen immer
wieder und kampfen wir darum, dall es eine Selbst-
verstindlichkeit wird, im Schnellzug von Leipzig nach
Miinchen ohne Zonengrenzkontrolle zu reisen. Der Be-
griff ,Gutenfiirst” moge dann alsbald in Vergessenheit
geraten. Er sollte uns nur noch mahnen, wenn der Name
des Bahnhofs in schneller Fahrt am Wagenfenster vor-
iiberhuscht.

Reichen Beifall fand die Modellbahn-Lehrschau in Potsdam wihrend eines Besuches ruminischer Eisenbahner
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Zugkraft und Widerstinde im Modellbahnbetrieb

Dr.-Ing. Harald Kurz

1. Was zieht meine Lok?

Fiir die einwandfreie Durchfithrung eines Modellbahn-
betriebes ist die Kenntnis einiger Zusammenhénge
wertvoll, die zwischen der Féhigkeit einer Lokomotive,
einen anhingenden Zug zu férdern und den Wider-
stinden des Zuges bestehen. Die Verhidltnisse des
»~Erofen” Eisenbahnbetriebes und des Modelleisenbahn-
betriebes gleichen sich zwar nicht vollstindig, sind aber
im Grundsitzlichen sehr dhnlich.

Die Zugkraft einer Lok wird bei Reibungsbahnen, oder,
wie man besser sagt, bei Haftungsbahnen (Adhisions-
bahnen) durch die Haftung (Adhésion) zwischen Schiene
und Rad, das sogenannte Haftungs- (Reibungs-) Ge-
wicht der Lok und die Neigung der Strecke, also des
Gleises, bestimmt. Bei Modellbahnen koénnen die iib-
rigen Einfliisse, z. B. Luftwiderstand und Bogenwider-
stand der Lok, vernachlissigt werden.

Die Zahl der Wagen, die gezogen werden konnen, richtet
sich nach der Zugkraft der Lok, den Laufwiderstinden
der Wagen, dem Gewicht der Wagen und den zusétz-
lichen Widerstinden, die im Gleisbogen und in der
Neigung auftreten. Nur die Berticksichiigung aller Ein-
fliisse erlaubt eine richtige Beurteilung des Zuggewichtes,
das unter bestimmten Verhéltnissen einer Lok zu-
gemutet werden kann. Die Frage der Fahrgeschwindig-
keit soll hierbei unberiihrt bleiben, da durch eine ge-
eignete Wahl des Ubersetzungsverhaltnisses zwischen
Motor und Treibachsen meist befriedigende Ergebnisse
erzielt werden konnen.

2. Die Zugkraft einer Tenderlok auf waagerechter
Strecke

Wir nennen )
G, das Haftungsgewicht (Reibungsgewicht) der Lok,
Hy,,, den nutzbaren Haftungs- oder Reibungsbeiwert und
Z; die Zugkraft am Lokhaken.
Dann ist die Zugkraft (Bild 1)

Zy= o+ Gy 1)

Gn

1
0000

Bild 1

- Z|

Hhn

Das Haftungsgewicht G, ergibt sich bei Lokomotiven
der Hauptausfithrung (des Vorbildes) aus der Belastung
der Treibachsen. Bei Modell-Lokomotiven kann mit ge-
niigender Genauigkeit das Gewicht der Lok mit Aus-
nahme des Tenders eingesetzt werden, obwohl eigent-
lich die Gewichte der Dreh- und Lenkgestelle abgezogen
werden miiBten. Nicht unterschitzt werden darf da-
gegen der Gegendruck der unteren Stromabnehmer, der
mit 25 g je Abnehmer angesetzt werden kann. Damit
ergibt sich also das Haftungsgewicht zu

G.’l — G; o Gu —'Gsu (2)
wobei
G; das Gewicht der Lok ohne Tender,
G, das Gewicht der Dreh- und Lenkgestelle und
G, den Gegendruck der Stromabnehmer bedeuten.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 12/1954

Beispiel:
G, =250—10—2-25=190¢g
fiir eine Lok der Baureihe 24 in der Nenngrifie HO.
Ein unsicherer Faktor ist der Haftungsbeiwert u,. Im
allgemeinen wendet man einen anderen Faktor an und
berechnet die sogenannte ,Zugkraft am Treibradum-
fang” Z,. Hierbei wird
Z,= 1y Gy
und Zf = Z‘ | W!
gesetzt.
W, bedeutet die Lokwiderstandskraft und enthélt alle
Lauf- und Luftwiderstinde von Lok und Tender. Man
kann
W= w - G
setzen, die Widerstandskraft der Lok also auf das Lok-
gewicht beziehen. Insbesondere gilt dies bei Modell-
Lokomotiven, bei denen ndmlich der Einfluf des Luft-
widerstandes vernachlédssigt werden kann.
Dies ergibt
Li=Z— W=y Gy—w * G
n= (_ﬂh —wy) Gy, (3)
denn fiir Lokomotiven ohne Laufachsen und ohne
Stromabnehmer ist
Gfl & G{.
Sind Laufachsen vorhanden, so kann Z; gendhert in
gleicher Weise ermittelt werden, da das Gewicht der
Laufachsen hier vernachlissigt werden darf. Aus
Zf = flyn" GI = {‘“h = wl} S Cf
ergibt sich
M = My — W1, (4)
Uns geniigt im allgemeinen der reduzierte Haftungs-
beiwert g, und die aus einer Reihe von Versuchen ge-
wonnenen Zahlenwerte
Uy = 130 %00 flir GuBrdder und
« Upn = 100w flir Stahlbandagen.
Der Haftungsbeiwert g, liegt bei der Hauptausfihrung
bedeutend hoher und kann fiir Ellok g, = 330 % er-
reichen, fiir Dampflok bis 264 "/e. Rechnet man fir
eine Modell-Lok im Durchschnitt mit einem aus Ver-
suchen ermittelten Laufwiderstand w; = 80 %/, so liegt
die vergleichbare Zahl
My = [, wy = 130 - 80 = 210/,
schon besser an den Werten der Hauptausfiihrung.
Erwihnt sei, dall w;, bzw. p;, nicht nur von der Be-
schaffenheit der Réder sondern auch vom Material und
Zustand des Gleises abhingen. Messingschienen sind
giinstiger als Stahlschienen, leicht verdlte ungiinstiger
als trockene oder stark verdlte. Letztere zeigen eine
bedeutend bessere Haftung als schwach verdlte und
erreichen fast die gleichen Werte wie trockene Schie-
nen. Neue Gulirdder und solche, die einer lédngeren
Betriebspause unterlagen, greifen besser als im Betrieb
geglédttete. Den Zugkraftberechnungen sollten jedoch
die hohen u,,-Werte, die bis zu 200 %w erreichen
kbnnen, nicht zugrunde gelegt werden.
Beispiel:
100
1000 190 = 19g
fiir die obengenannte Lok, wenn sie mit Stahlbandagen
ausgeriistet ist.

Zp =ty " Gp =

3. Die Zugkraft einer Lok mit Schlepptender auf
waagerechter Strecke

Bei Lok mit Schlepptender ist die gleiche Zugkraft Z;
wie bei Tenderlokomotiven nur an der Kurzkupplung
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zwischen Lok und Tender vorhanden. Bei der Haupt-
ausfithrung wird nicht mit der Lokzugkraft Z; sondern
gelegentlich mit der sogenannten effektiven Zugkraft
Z, gerechnet, Wir setzen
Zc = zlf = W,,

beriicksichtigen also die Tenderwiderstandskraft jetzt
wegen unserer frither vorgenommenen Vereinfachung.
Fiir Lokomotiven mit Tender ist sowohl am Tender-
haken als auch an der vorderen Lokkupplung (Bild 2)

Z{ TZ;—WI,
Ze = Z;
(4=~ 5600 —"2

lZB=Z;_—Wp|
(z-m) 4 2 1. 2w

0000 Q00

Bild 2 Die Klammerwerte gelten bei Riickwdrtsfahrt!

Die Tenderwiderstandskraft W, kann mit Hilfe der Be-
ziehung
W,=uw G,

ermittelt werden, wobei G, das Tendergewicht und
w, den Tenderwiderstand bedeuten. Bei den tiblichen
Ausfiihrungen der Tender kann w, = 40 "w angenom-
men werden. Die Tenderwiderstandskraft unseres Bei-
spieles betrdgt somit

w 40

¢ = 1000 50 = 2g,
die effektive Zugkraft der Lok mithin
Z,=2;—W,=19—2=17g.
Wem diese Ausfiihrungen nicht geniigen, der kann die
Zugkraft seiner Lok auch selbst nachpriifen. Er be-
sorgt sich eine moglichst grofie Rolle, etwa ein Skalen-
rad fiir Rundfunkapparate, lagert dieses in einer Gabel
so, dal} es sich leicht drehen kann und zieht Gewichte
mit Hilfe seiner Lok iiber diese Rolle hoch (Bild 3).

Bild 3

Das Gewicht gibt mit geniigender Genauigkeit die
effektive Zugkraft der Lok auf ebener waagerechter
Bahn an. Legt man die Strecke, auf der die Lok fihrt,
in eine Neigung, so kann man auch die veriinderte
Zugkraft der Lok infolge der Neigung nachpriifen (vgl.
Ziffer 4),

Die Einschaltung einer Federwaage dagegen, die an
cinem Ende an einem festen Haken angebracht ist, er-
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gibt Fehimessungen, da die Lok beim Anfahren die
Feder tibermifig spannt und in dieser gespannten Lage
festhilt, solange die Réder sich auf dem Gleis gleitend
drehen (Bild 4). Federwaagen konnen nur in Form von
Mefwagen benutzt werden, wenn z. B. Bogenwider-

fﬂ_—

0 OO0 0 000

P PRL AT PRI TELLL LS LA A LAL L AA
Bild 4 Diese Anordnung ergibt Fehlmessungen!

Federwaage

stinde oder Widerstandsveridnderungen infolge ver-
schiedener Fahrgeschwindigkeiten bei einer Zugeinheit
festgestellt werden sollen.

4. Die Zugkraft einer Lok auf einer Neigung

Der Lokwiderstand erhoht sich auf der Steigung um
den Betrag
W, =5 (G; +Gy),

wobei s die in %w angegebene Steigung bedeutet.

Man findet oft noch eine andere gebrduchliche Angabe
der Steigung, ausgedriickt durch die Rampenlinge, die
fiir einen Meter Hohengewinn bendtigt wird; z. B. 80 cm
fir 1 em Steigung nennt man eine Steigung 1: 80 (sprich
1 zu 80), oder man spricht von einer Steigung von

B s s ,
1000 zw. 12,5 % (sprich: 12,5 pro mille).

Die letzte Form gibt z. B.den Héhengewinn in Milli-
meter bezogen auf eine Rampenlidnge von 1000 Milli-
meter an. Es ist die bequemste Art zur Berechnung

-80
oi""‘"1

h=10cm

1=800cm
Bild 5

des Steigungswiderstandes (Bild 5). Nehmen wir an.
unsere Lok soll eine Steigung von 12,5%w befahren.
Thre Zughkraft betrdgt dann nur noch
z! =By’ Gi'_ Wr = ((;!-J.. Gr)
125
1000 (250 -} 50)
Z;=19—2—-375=1325¢.
Wir sehen, dalf die Zugkraft selbst bei einer verhélt-
nismiflig geringen Steigung merklich herabgesetzt
wird. Fihrt die Lok dagegen im Gefille, so erhdht sich
die Zugkraft um den gleichen Betrag s (G; + G;) durch

-

£~

:

Z,=19—2—

Gzsine

ol

Grcose

Bild 6

die jetzt ,schiebende” sogenannte Hangantriebskraft.
Fiir Willbegierige die Ableitung der obigen Formel:
Hangantriebskraft G - sin a (Bild 6),
sinu = tg o bei kieinen Winkeln,
fgu=h:1=3s;
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somit
W, =G sine~G-tgu=~G-s,
W ~G:*s (%)

5. Die Wagenwiderstinde in der waagerechten geraden
Strecke

Wagenwiderstdnde ergeben sich aus der sogenannten
srollenden Reibung® zwischen Rad und Schiene, der
gleitenden Reibung zwischen Achsschenkel und Lager
und der Relativbewegung gegentiber der den Wagen
umstromenden Luft. Der Luftwiderstand kann bei Mo-
dellfahrzeugen bekanntlich vernachldssigt werden. Der
sogenannte Lauf- oder Grundwiderstand, d. h. der Roll-
widerstand und der Achslagerwiderstand, kann durch
Mefwagen oder durch Ablaufversuche ermittelt wer-
den. Erstere besitzen geeichte MeBfedern und eine zu-
gehorige Skala. Sie erlauben eine unmittelbare Ab-
lesung der Widerstandskraft

Wﬂ' = w!l) .G
bei letzteren wird auf einer einstellbaren, im Gefille
liegenden Ebene die sogenannte ,Bremsneigung® fest-
gestellt. Darunter versteht man die Neigung, bei der
s = w,, also die Neigung s dem Wagenwiderstand
w,, gleich wird, und bei Vergrofierung der Neigung die
Bremsen angelegt werden miissen. Auf dieser Neigung
lduft der Wagen, ohne beschleunigt oder durch die
Laufwiderstinde abgebremst zu werden. In der Praxis
ist der hierfiir erforderliche Grenzwert jedoch schlecht
einzuhalten. Man wihlt daher bei der Einstellung des
Gerits eine etwas grollere Neigung und erhilt somit
als MeBergebnis einen Wagenwiderstand, der etwas
zu grofl ist, ist aber damit auf der sicheren Seite.

Will man seine Wagenwiderstéinde in einfacher Weise
feststellen, so nimmt man ein ebenes Brett von 1000 mm
L?jnge und befestigt darauf gerade Gleise (Bild 7).

wt

T t
Bild 7

Mehrere dreieckige Unterstiitzungsklotze von etwa 20
bis 40 mm Hohe verschiebt man so lange, bis das zu
messende Fahrzeug nach einem leichten AnstoB sicher
bis an das Ende der MefBstrecke lduft. Dann miBt man
die Hohe h zwischen Unterkante Brett und Tischplatte.
Genaue Messungen erfordern die richtige Festlegung
des unteren MeBpunktes M, der die gleiche Héhe wie
Mo haben mufl. Man kann entweder die Tischplatte
mit Hilfe einer Wasserwaage einrichten oder durch
Unterlagen bei Mo oder M: eine waagerechte Grund-
stellung der MefBvorrichtung erzielen. Messungen er-
geben, dafl normale Fahrzeuge einen Widerstand von
40 bis 70" je nach Schmierung ihrer Achslager be-
sitzen. Ausflihrungen mit 1mm Achsschenkeldurch-
messer haben dagegen nur 25 bis 30 %/w Widerstand, er-
fordern also erheblich weniger Zugkraft. Die Wider-
standskraft eines der iiblichen Om-Wagen in Nenn-
groBe HO betrigt

50 =60
wl _ld]o
Die obengenannte Lok konnte also

W =w_*G

w 1w =3 .
in der Waage-

17
rechten 3 =~ 6 Wagen ziehen.
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6. Die Wagenwiderstinde im Gleisbogen

Die Messung von Wagenwiderstinden im Gleisbogen
ist wesentlich umstindlicher als die Messung des
Widerstandes in der Geraden. Hierzu sind Gleiskreise
mit verschiedenen Halbmessern und ein MeBwagen er-
forderlich. Fiir die Halbmesser 360, 500, 1000 und
2000 mm und fir verschiedene Achsabsiinde wurden
im Priffeld der Hochschule fiir Verkehrswesen Dres-
den Messungen durchgefithrt. Daraus wurde eine
Néaherungsformel fiir Bogenwiderstinde abgeleitet, die
den fiir die Hauptausfiihrung {iblichen Formeln #hnlich
ist1),

Diese lautet:

wy, = @ — 4%,

wobei p der Achsabstand der Fahrzeuge, r der Bogen-
halbmesser ist. Beide Werte werden in mm eingesetzt.
Flar normale Om-Wagen der Nenngrofie HO ist p =
52 mm. Damit wird der Bogenwiderstand bei dem klein-
sten iiblichen Halbmesser von 360 mm, wenn von noch
kleineren Halbmessern abgesehen wird, wie wir sie

heute bei primitiven Spielzeugausfithrungen finden,
20052
wWy= 355 4 =25,
Die Wagenwiderstandskraft wiachst dadurch auf
50+ 25
W‘:(u"u--{-wb).cu‘l = 1000 -*60=45g.

Der Lok unseres Beispiels kénnen also im Bogen mit
einem Halbmesser r = 360 mm nur noch }1—5:.3 4 Wagen
zugemutet werden.

Der Bogenwiderstand braucht nur fiir den Zugteil be-
rechnet zu werden, der sich im Bogen befindet.

7. Der Steigungswiderstand des Zuges

Den Steigungswiderstand der Lok hatten wir schon be-
riicksichtigt (vgl. Ziffer 4). Auch der Steigungswider-
stand der Wagen ist uns, allerdings als Hangabtriebs-
kraft mit umgekehrtem Vorzeichen, schon begegnet
(vgl. Ziffer 5). Wir miissen also fiir den gesamten Zug
eine Widerstandskraft der Steigung einsetzen, die sich
zu
S'G3=8'(G¢+GF+GE)

ergibt. Sind die Gewichte von Lok und Tender G; +G,
schon beriicksichtigt, so bleibt noch der Anteil s- G,,.
Auf einem ansteigenden Bogen finden wir die ungiin-
stigsten Verhéltnisse und benitigen die Wagen einen
Zugkraftanteil

50 4254125

(w, 4wy, +5) Gy = 1000 60 =525g.

Unsere Lok zieht also unter Beriuicksichtigung der

frither abgeleiteten Herabsetzung ihrer Zugkraft auf

der Steigung nur noch
17—375 13,25

525 525

~ 3 Wagen.

8. Zusammenfassung

Vorstehende Erorterungen konnten die Freude am
Modellbahnbetrieb verderben, wenn sie nicht gleich-
zeitig die Moglichkeit biten, die Betriebsverhiltnisse
durch geeignete Mafinahmen wesentlich zu verbessern.
Gehen wir an diese Aufgabe so heran, dafl wir zu-
nichst die Widerstdnde herabsetzen:

1) Steigung und gleichzeitiz Bogen mioglichst ver-

meiden.
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2) GroBie Bogenhalbmesser wihlen oder zumindest
kurze Bogenstiicke mil Zwischengraden verwenden,

3) Radsiitze mit 1 mm-Achsschenkeln zur Herabsetzung
des Laufwiderstandes verwenden,

4) Die Wagen so leicht wie moglich konstruieren.

Allein durch die Mafinahmen nach 3) und 4) verindert

sich das Bild -wie folgt:

30--254-125 %
1000" 0=27g,
. ; 13,25
d. h, die Lok =zieht 27 =~ 5 Wagen unter sonst

gieichen Verhiltnissen, also fast das Doppelie! Eine

weitere Verbesserung ist moglich durch die Vergrifie-
rung des Lokgewichtes und, soweit diese MaBnahme
durch die GrioBie der Lok und das zur Verfiigung ste-
hende Ballastmaterial ihre Grenze findet, durch Ver-
besserung der Haftung der Treibrider mittels Gummi-
bandagen oder dhnlicher Hilfsmittel. Deren Verwen-
dung ist allerdings im Hinblick auf eine einwandfreie
Stromabnahme der Lok beim Zweischienenbetrieb
problematisch und verlangt besondere Schleifer, die
unmittelbar auf die Schienen wirken, oder eine anderc
Form der einwandfreien Stromabnahme '),

) Der Modelleisenbahner Heft 6/54, S. 185, Bild 10

Anleitung zum Bau einer Gemeinschaftsanlage fiir die Baugriofie HO
Autorenkollektiv

Die Redaktion hat es sich zur Aufgabe gestellt, den
Baun einer Gemeinschaftsanlage in allen Einzelheiten
zi beschreiben, Sie will damit den Modellbahngruppen
wertvolle Hinweise geben, wie man eine Gemeinschafts-
anlage aufbauen kann, ohne kostbare Arbeitszeit und
Geld zu vergeuden. Sie hat dafiir ein Kollektiv er-
Jahrener Modellbahner verpflichtet, die die einzelnen
Spezialgebiete, wie Gleis- und Weichenbau, Schal-
tungen wund Signalanlagen, Hochbau und Gelinde-
gestaltung, bearbeitet haben, und das den Weg weisen
wird, wie die zweifellos auftretenden Schwierigkeiten
unter Beriicksichtigung des heute im Fachhandel er-
hiiltlichen Materials zu meistern sind.

Das Kollektiv hofft, mit der Baubeschreibung einer Ge-
meinschaftsanlage wertvolle Anregungen zu geben und
damit weitere begeisterte Anhdnger fiir das interes-
sante und lehrreiche Modellbahnwesen, fiir den Bau
und den Betriehb von Modelleisenbahnanlagen, zu ge-
winnen.

Uberall dort, wo sich Modelleisenbahner zu Arbeits-
gemeinschalten zusammenfinden, wird der Wunsch
nach einer Gemeinschaftsanlage wach. Bekanntlich
gibt es unter den Freunden der Modelleisenbahn zwei
Richtungen. Die einen, die ihre Hauptaufgabe im Bau
von Modellfahrzeugen sehen, und die anderen, denen
die Nachbildung der Betriebsweise der groflen Eisen-
bahn besonders am Herzen liegt und die lieber Kom-
promisse hinsichtlich des naturgetreuen Aussehens der
Modelle zugunsten eines storungsfreien Betriebes in
Kauf nehmen. Es mull sich jedoch die Erkenntnis
durchringen, dall die Anhinger beider Richtungen
nichl ohne gegenseitiges Verstindnis und Fiithlung-
nahme ecinwandfreie Leistungen erzielen kinnen. Dazu
kann der Bau und Betrieb einer Gemeinschaftsanlage
entscheidend beitragen.

Der reine Modellbauer wird feststellen, daB es nicht
nur auf die genaue Durchbildung aller Einzelheiten
ankommt, sondern daB die Funktionsfihigkeit seines
Modells das wichtigste ist, und dal man bei aller oft
bewundernswerten Handfertigkeit nicht ohne eisen-
bahntechnische Kenntnisse auskommen kann,

Den Anhiéingern der anderen Richtung dienen die guten
Modelle als Ansporn zu eigener Bautiitigkeil, AuBer-
dem werden sie erkennen, daff eine Anlage immer nur
einen Ausschnitt aus dem Eisenbahnbetrieb zeigen
kann, dafi man also eine Anlage auch nicht {iberladen
darf.

Der Betrieb einer Gemeinschaftsanlage soll einer mag-
lichst groBen Zah! von Mitarbeitern Gelegenheit geben,
diese gemeinschaftlich zu bedienen. Es werden deshalb
die Arbeitsgebiele eines jeden Bahnhofs fiir Fahr-
dienstleiter und Stellwerker, die nur einen begrenzten
Stellwerksbezirk zu bedienen haben, aufgeteill. Nach
Maiglichkeit soll jeder Lokfiihrer an seinem Fahrregler
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nur eine Lok fahren. Das Ziel ist die genaue Ein-
haltung des vorher festgelegien Fahrplanes. Es ist klar,
dafl ein solcher Fahrplan nur dann eingehalten werden
kann, wenn die Fahrzeuge entgleisungssicher Krim-
mungen, Steigungen und Weichen befahren.

Wenn man an den Bau einer Gemeinschaftsanlage geht.
mull zuniichst die ,Plankommission” mit der Arbeit
beginnen. Sie mufi die Entscheidung treffen, wie der
zur Verfiigung stehende Raum ausgenutzt werden soll.
ob man die Anlage mit einer Seite an eine Wand stellt
oder freistehend im Raum anordnet und ob fiir spiter
noch Erweiterungsmiglichkeiten bestehen sollen.

Der Gleisplan

Der Gleisplan, der hier als Musterbeispiel angegeben
ist (Bild 1 und 2), kann selbstverstindlich nicht allen
Raumverhiltnissen Rechnung tragen. Er ist in der
Linge so kurz wie moglich gehalten, kann aber ohne
Schwierigkeiten in der Lingenausdehnung gestreckt
und in einen Winkel oder ein Hufeisen umgeformt
werden. Es ist auch Riicksicht genommen auf die
etappenweise Durchfiihrung des Bauvorhabens. In
diesem Falle wird als erstes der Bahnhof A und die
stark ausgezogene Hauptstrecke gebaut. Nach Fertig-
stellung kann bereits der Betrieb aufgenommen werden.
Die zweite Baustufe bildet der Bahnhof B, die dritte
das Gebirgsgelidnde mit der Nebenbahnstrecke und dem
oberen Endbahnhof C, Dieser ist so gestaltet, daB spiter
die Nebenbahnstrecke iiber das Ausziehgleis hinaus
verldngert werden kann.

Es wird vielleicht auffallen, daB3 die Hauptstrecke ledig-
lich ein doppelgleisiges Oval darstellt. Bei Beschriin-
kung auf das geringste Anlagenmal von 4,50 X 1,75 m
und der Forderung nach dem Kriimmungshalbmesser
550/600 mm fiir die Hauptstrecke war es unmdglich.
dieselbe zu verldngern. Steht mehr Platz in der Linge
zur Verfligung, so empfiehlt es sich, einen verdeckten
Bahnhof mit Ausweichgleisen zwischen den Bahnhofen
A und B anzuordnen. Dieser dient als Endbahnhof flir
beide Fahrrichtungen. Von ihm werden die Ziige wahl-
weise so abgelassen, daB sie fahrplanmifBig in den
Bahnhofen A und B eintreffen. Auf dem Anschluf-
bahnhof B wird sich der interessanteste Betrieb ab-
wickeln, denn hier endet die von C kommende Neben-
bahn. In B werden die meisten auf der Hauptstrecke
verkehrenden Ziige halten, um den Anschluf mitzu-
nehmen, Gliter- und Kurswagen abzuselzen oder selbst
auf die Nebenbahnstrecke — evil. nach Lokwechsel —
tiberzufahren. Der Verkehr zwischen B und C wird
aufler mit reinen Giiterztigen auch durch gemischte
Zige und Triebwagen aufrechterhalten, Das Bw im
Bahnhof B ist in der Hauptsache den Nebenbahnlok
vorbehalten. Hier wird Wasser genommen und der
Kohlenvorrat erginzt.
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Das hinter dem Kohlenbansen r )

g
liegende Gleis ist das Kohlen- . i% Y <
zufuhrgleis. Das Gleis 11 dient .1 S &
als Abstellgleis fiir Personen- ~t g N Hy g
ziige. Gleis 7 ist fiir abgestellte &

Giiterwagen bestimmt, kann

aber auch als Freiladegleis ver- N
wendet werden. Die Durch- k
gangsgleise 1 und 2 der Haupt- ‘
strecke werden nur in einer \
Richtung befahren. Dagegen 1 i
kann das Gleis 3 in beiden Rich-
tungen benutzt werden. Auf ihm -
kann auch, wenn es der Fahr- { .
plan zuldBt, der AnschluBzug
fiir die Nebenbahnstrecke be-
reitgestellt werden. Fur alle an-
deren Fille ist das Gleis 5 Bahn-
steiggleis fiir die Nebenbahn,
Gleis 4 dient als Umfahrungs-
gleis bei Lokwechsel der Neben-
bahnziige. Bis zum unteren
Tunnelmund wird die Neben-
bahnstrecke als Auszichgleis be- Ji
nutzt. Deshalb steht auch das 73 )5
Einfahrsignal vor dem oberen iy
Tunnelmund. {
Bf A ist ein einfacher Durch-
gangsbahnhof mit einem Uber-
holungsgleis, in das ein Werk-
anschluBgleis miindet. Der Gii-
terschuppen ist an das Em-
pfangsgebiude angebaut. Die

kurzen Gleisstiimpfe sind Schutz-

gleise zur Sicherung der Haupt-

strecke. Sollte der Bahnhof A

die Aufgabe des oben geschil-

derten verdeckten Bahnhofs
iibernehmen, dann kann das Gleis am Giiterschuppen als
weiteres Uberholungsgleis ausgebaut werden (gestrichelte
Linie).

Die Anlage wird von einem in Richtung der Langsmitte
verlaufenden Hohenzug iiberdeckt, der die Bahnhofe A
und B voneinander trennt, und an dessen Flanken sich die
Nebenbahn in Steigungen 1:40 mit 500 mm Kriimmungs-
halbmesser emporwindet. Auf diese Weise wird der Hohen-
unterschied zwischen B und C von 30 cm leicht iberwun-
den. Die Hauptsirecke liegt iiberall eben auf 0. Es emp-
fiehlt sich, die Anlage mit der Stirnseite bei Bf C an eine
Wand zu stellen und an dieser eine Riickwandkulisse an-
zubringen. Man erweckt damit den Eindruck, daB sich nach
dieser Seite der Hohenzug mit Wildern und Ortschaften
fortsetzt.

Im Bf C als Endpunkt der Nebenbahnstrecke dient das
Gleis 1 als Ein- und Ausfahrgleis. Zum Umsetzen zieht
die Lok auf das Ausziehgleis vor und setzt dann iiber
Gleis 2 an das andere Zugende zuriick. Giiterwagen
kinnen vorher auf Gleis 3 abgestellt werden. Gleis 5 ist
das Triebwagengleis. Der Bahnsteig wird vor der um-
setzenden Lok nicht gekreuzt. Die Fahrgédste kinnen die
Ausgangssperre ohne Benutzung von Treppen erreichen.
Alle Rangieraufgaben konnen durch die Lok des ange-
kommenen Zuges ohne weitere Rangierlok durchgefiihrt
werden.

Im Entwurf ist vorgesehen, daBl bei einer Gesamtildnge
von 4,50 m und einer Breite von 1,75 m die Grundplatte
bzw. das Untergestell aus 2 Teilen von 2m und 2,50m
Linge zusammengesetzt wird. Die Trennungsfuge liegl
dann so, dafi Bf B in der Mitte geschnitien wird, wiahrend
Bf A gerade noch an der Schnittlinie endet., Mit Ausnahme
der Brucke, die zum Transport abgehoben werden mub.

Zeichnung

Gleisplan (Bild 2a und 2b) von

Bild 1 Eine Gemeinschaftsanlage
Wolfgang Wolgram

1,75 X 4,50 m (siehe auch Seite 34

und 343)

+ Teilungslinie
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liegen fast alle Gleise senkrecht zur Schnittlinie. Die
Moglichkeit, die Anlage transportabel zu machen, stéfit
also auf keine Schwierigkeiten, zumal auch keine
Weichenstrafien geschnitten werden missen. Eine Ver-
langerung des Teiles von 2 m auf 2,50 m wiire gilinstig,
weil das Ausweichgleis im Bf A etwas kurz ausgefal-

len ist. Dagegen ist die Linge der Gleise im Bf C véllig
ausreichend. An sich 146t sich auch eine Anlage von
450 m Lange noch ungeteilt transportieren, wenn der
Gang vor der Tiir des Anlagenraumes breit genug ist,
um mit der Anlage einschwenken zu kdnnen.

:.“;3 Guterschuppen
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Bild 2b Gleisplan nuch Bild I im Mafistab 1: 10, linke Seite von der Teilungslinie
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Selbsiverstiindlich kann je nach den vorhandenen
Raumverhiltnissen auch eine andere Streckenfiihrung
gewdhlt werden, aber es wird empfohlen, die vorge-
schlagenen Bahnhofstypen entsprechend dem Entwurf
zu Ubernehmen. Die Ausstattung und Schaltung
dieser Bahnhofe wird in spéteren Heften be-
schrieben werden.

Die Anlagenbreite von 1,75 m gestattet
von beiden Seiten eine begueme
Montage und Reinigung der
fertigen Anlage. Auch
bei Entgleisungen
liegen alle

Punkte
noch

Bild 4 Provisorisches Auflegen der Gleise auf eine
Modellbahnanlage

Bild 3 Vorschlag fiir das aus zwei
Teilen bestehende Untergestell

in Reichweite der Arme, Eine Verringerung der Platten-
breite auf 1,50 m 146t sich nur durch Verkleinerung
der Bogenhalbmesser erreichen. Davon soll aber nach
Mcaglichkeit kein Gebrauch gemacht werden.

Die Anlage soll fiir den Zweischienenbetrieb gebaut
und eventuell auf einer Strecke fiir Fahrleitungsbetrieb
eingerichtet werden. Der Weichenwinkel betrdgt bei
allen Weichen 15 Grad. Die Weichen entsprechen den
von Dr.-Ing Kurz angegebenen MaBen!). Fiir den Wei-
chenbau werden besondere Anleitungen verdffentlicht.

Das Untergestell

Fir das Untergestell wird die Rahmenbauweise in ge-
zinkter Ausfiihrung nach Bild 3 empfohlen. Die Stiitzen
werden am zweckmifBigsten mittels Schlofischrauben
am Rahmen befestigt, damit sie bei einem eventuellen
Transport leicht abgenommen werden konnen. Die
Auflageleisten flir die Platten liegen 20 mm unter der
Rahmenoberkante. Bei einem Belag von 10 mm Dicke
bleibt ein 10 mm hoher AbschluBirand.

(Fortsetzung folgt)

') Der Modelleisenbahner, Heft 9/53, Seite 323 — Un-ser
Gleissystem 1:3,73 fiir die BaugroBe HO

Entwicklung und Normung der Baugrofie I
Architekt Fritz Hagemann

Durch die groBartige Lehrschau in Potsdam ist die
zeitweilig totgeglaubte Baugrifle T wieder einmal ins
Licht der Offentlichkeit geriickt worden. Einige ge-
lungene Modelle der BaugriBe I sind in dieser Zeit-
schrift schon gezeigt worden, und in Erkenntnis der
besonderen Eignung des grofmafBstiablichen Modell-
baues fur Klub- und Freianlagen sowie fiir Lehr- und
Ausstellungszwecke wurde die Baugrifie I trotz ihrer
derzeitigen Seltenheit auch in die Normung aufge-
nommen,

Hierbei allerdings befremdet die Wahl des MaBstabes,
die, je nachdem wie sie getroffen wurde, es in sich
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hat, die Vorarbeiten des Modellbaues zu erleichtern
oder zu erschweren. Denn nicht immer ist man in der
glicklichen Lage — und das trifft bei der Baugrofie I
besonders zu — auf fertige, mafistabgerechte Bauzeich-
nungen zuriickgreifen zu kiénnen, sondern ist vielmehr
gendotigt, sich seine Zeichnungen nach Biichern oder
anderen Vorlagen selber anzufertigen, insbesondere
dann, wenn es sich um weniger geldufige Vorbilder
handelt.

Fiir die Baugrifie I wurde bei der Normung der Ver-
kleinerungsmafstab 1:32 festgesetzt (NORMAT 001,
~Der Modelleisenbahner® Nr.1/1952). 1:32 bedeutet,
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dall die MaBe des Vorbildes durch 32 zu teilen sind.
Es ergibt z B. 1000 mm : 32 = 31,2 mm das MaB fiir 1 m
im Modell, kurz 1 Modellmeter genannt. Das Rechnen
mit dem Modellmeter ist erfahrungsgemédB dem Teilen
vorzuzichen, weil er sich als feste Grofie bildhaft ein-
prigt, was schon bei lberschlidgigem Schitzen eine
wertvolle Hilfe bedeutet. Nun ist es aber einfacher,
ein glattes MaB, z B. 30 mm, der bildhaften Vorstellung
einzuprigen und die MaBe des Vorbildes damit zu
multiplizieren, als ausgerechnet ein so unebenes Mal,
dazu mit Kommastelle, wie 31,2'), Der andere Weg, das
Teilen der VorbildmaBe, wiire ebenfalls einfacher, wenn
der Divisor ein glattes Zehnermal, also 30 statt 32
wire. So gesehen wiirde es am néchsten liegen, einen
benachbarten MaBstab zu wihlen, der entweder ein
glattes Mafl zum Dividieren oder einen giinstigen Mo-
dellmeter zum Multiplizieren bietet, also etwa: M 1:20
mit 33'asmm =1 Modellmeter zum Dividieren oder
M1:33"3 mit 30 mm = 1 Modellmeter zum Multipli-
zieren der VorbildmaBe.

Wie kam es nun dazu, den Modellbauer mit dem kom-
plizierten M 1:32 mit 31,2 mm = 1 Modellmeter zu be-
lasten, womit weder ein bequemes Dividieren noch
Multiplizieren geboten wird?

Da man vor jedem vorschnellen Urteil erst einmal
nach einem verborgenen Sinn fragt, kénnte man eine
Erkliirung etwa in folgendem suchen: ,Wahrscheinlich
werden hier Bindungen an alte Traditionen zwingend
sein, die nicht einfach iiber den Haufen geworfen
werden konnen! Bestehendes lifit sich nicht so ohne
weiteres umstiirzen. Auf der ganzenWelt ist die Spur-
weite I mit 45 mm zwischen den Schienenkdpfen ge-
briuchlich. Eine Anderung ist daher heute nicht mehr
moglich und wiirde die Vorrichtungen der einschld-
gigen Industrie unbrauchbar machen. . . ." und wie
dergleichen Einwinde mehr aussehen mogen. Ob sie
berechtigt sind, werden wir gleich sehen. Kaum sonst-
wo im Gesamitgebiet der Technik dirften wohl der-
artig abwegige (,.krumme*) MafBstibe fiir Bauzeich-
nungen oder technische Modelle gebriuchlich sein.

Zur Zeit gibt es zwei Systeme der BaugriBe I, von
denen das eine auf dem bei uns sonst nicht gebrauch-
lichen Rechnen mit ,,Zoll* und ,,Fufl* beruht. Vom
Standpunkt des hieran gewdhnten Englinders ist ge-
gen diesen seinen Mafstab: 10 mm = 1 Ful} nichts ein-
zuwenden, Eine sinnlose Ubertragung auf unsere me-
trischen Verhiltnisse ergibt jedoch den vorgenannten
wkrummen* MafBstab 1:32, der uns, wie gesehen, nicht
behagt. Die friihere Spielwarenindustrie in Deutsch-
land, als sie es mit dem maBstiblichen Bauen noch
nicht so genau nahm, iibernahm aus England lediglich
die Spurweite von 1%/ Zoli = 45 mm, die sogenannte
.Spur I[“ Bezeichnenderweise wurde bei den Spiel-
zeugeisenbahnen infolge mangelnder MaBstiblichkeit
eine Unterscheidung nach dem VerkleinerungsmaBstab
verstiindlicherweise vermieden; lediglich die Spurweite,
die ja immer passen mufite, diente zur Unterscheidung
der Grilien. Zu welchen Sinnwidrigkeiten es fiihrt,
diese Gepflogenheit der Spielwarenindustrie in den
malistiablichen Modellbau zu {ibernchmen, darauf habe
ich bereits vor dreiJahren hingewliesen unter der Uber-
schrift ,BaugroBe statt Spurweite” in ,Miniatur-

') Rasches Uberschlagen ist nicht allein beim Planen
von Modellen forderlich, es gibt auch schnell eine Vor-
stellung von Streckenlingen und Geschwindigkeiten.
Einer Strecke von z. B. 120 km oder einer Geschwindig-
keit von 120 km/h wirden auf der Anlage (mal 0,03)

36 km bzw. 36 km/h entsprechen., Wer rechnet
chenso rasch im Kopfe, dafl im MaBstab 1:32 der Wert
3744 herauskommt? ’
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bahnen 4/51. Dieser Einspruch hat dazu gefiihrt, die
Unterscheidung von Modellbahnen nach den Spur-
weiten fallen zu lassen und durch ,Baugrofie* zu er-
setzen, bei der das GréBenverhiltnis zum Vorbild im
Vordergrund steht.

Als die Firma Marklin 1935 ihre Produktion in der
Baugrifie I fortschreitend modellmiBiger gestaltete
und von den fritheren Blechschienen auf Vollprofil-
schienen mit eng verlegten Stahlschwellen {iberging.
betrug die Spurweite dieser sogenannten ,,Modell-
schienen" nicht mehr 45 sondern 43 mm. Das bedeutete
jedoch nicht, daB die dlteren Fahrzeuge aus der Zeit
der 45 mm-Blechschienen neue Radsiitze erhalten muB-
ten, sie konnten vielmehr unverindert weiter benutzt
werden.

Das aber zeigt, daB das Spurmal} der Fahrzeuge schon
vorher unter dem des Gleises gelegen hat. Man hatte
nimlich bei den Blechschienen einen gewissen Spiel-
raum zwischen Radsatz und Gleis vorgesehen zum Aus-
gleich hiiufig auftretender Verbiegungen des vorwiegend
von Kindern auf dem Fufiboden benutzten Materials.
Daraus erkliren sich auch die {iberdimensionierten
Lauffliichen der Rider, die wie Walzen anmuteten. Bei
dem neuen massiven Gleismaterial war diese Vorsicht
nicht mehr nitig. Es geniigte e¢in Spielraum von
+ 0,5 mm zwischen Radsatz und Schiene. So kam es zu
der Spurweite von 43 mm, die eigentlich nur dadurch
entstand, dall die Gleise dem bereits vorher vorhan-
denen RadsatzmaB angepallt wurden. Die Fahrzeuge
hatten dadurch eine bessere Flihrung erhalten, und die
walzenfirmigen Rider konnten ohne Gefahr auf nor-
male Breite abgedreht werden.

Wie man sieht, war in der 45 mm-Spur eine Spur-
erweiterung enthalten fiir die Radsiitze, die nach Fort-
fall dieser VorsichtsmaBnahme normal auf 43 mm
liefen. Bei fortschreitender Entwicklung der Industrie-
produktion zur ModellmiBigkeit hin war es nur folge-
richtig, den Verkleinerungsmafstab zum Vorbild von
der tatsiichlichen 43 mm-Spur der Radsiitze und den
neuen , Modellschienen® und nicht von der fiir die
alten Blechschienen erweiterten 45 mm-Spur abzu-
leiten.

Die Spurweite von 43 mm auf die 1435 mm des Grofi-
betriebes bezogen, ergibt den vorerwiihnten Verkleine-
rungsmafistab von 1:33%s2 mit dem glatten Modell-
meter von 3em. Abgesehen von unerheblichen aber
notwendigen Lingenverkiirzungen, die Mirklin mit
Riicksicht auf die stark verkiirzten Kriimmungsradien
der Gleisbigen?®) vorgesehen hatte, ist dieser MaBstab
auch beiden Mirklin-Fahrzeugaufbauten durchgefithrt.
Diese erscheinen daher neben Selbstbaumodellen des
Mafistabes 1: 32 etwas kleiner,

So bestehen tatsidchlich zwei Systeme der Baugrifle I:
Einmal der nur noch von wenigen Modellbauern bei-
behaltene MaBstab 1:32, der seinen Ursprung im eng-
lischen Zollsystem hat, zum andern die von Mirklin
schon vor dem letzten Kriege in grifferer Menge in
den Handel gebrachten Erzeugnisse im Malistab 1 :33%/s,
der unserem metrischen System entspricht. Die Eng-
linder bezeichnen den ersteren auch als ,,10 mm scale*

%) Verkiirzte Gleisradien erfordern verkiirzte Wagen-
lingen. Wird diese Grundregel aufier Acht gelassen,
so haben wir zwar vorbildgetreu einzelne Fahrzeuge;
werden diese aber in einer verkiirzten Gleiskrimmung
als Zug zusammengereiht, so entsteht eine ,eckige
Schlange”, ein Bild, wie es unmodellmifiiger nicht
denkbar ist. Demgegeniiber treten die Verkiirzungen
im Gesamtbild so gut wie gar nicht in Erscheinung,
wihrend z B, D-Zugwagen in normaler Linge nicht
selten Gberdimensioniert im Modell erscheinen.
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(d.h. 10 mm MafBstab, weil 10 mm =1 engl. Fufi im
Modell sind). Wir kénnten dementsprechend den letz-
teren als ,,3 cm-MafBstab” bezeichnen.

Welche Griinde die verschiedenen Normenausschiisse
in jlingerer Zeit dazu bewogen haben mogen, den eng-
lischen ZollmafBstab wieder hervorzuziehen und den
bewidhrten metrischen fallen zu lassen, entzieht sich
meiner Kenntnis. Es ist dies um so weniger verstdnd-
lich, als England seine eigenen ,Standards” hat und
den europidischen Normen gar nicht angeschlossen ist.
Auch sind Modellbahnen der Baugrofie 1 englischer
Herkunft in Deutschland nicht besonders in Erschei-
nung getreten. Die industrielle Herstellung von Er-
zeugnissen der Baugrdfie I ruht zur Zeit in sdmitlichen
Léandern der Erde, einschlieBlich England. Privat- und
Klubanlagen sind in dieser Baugrifie gegenwirtig so
vereinzelt vertreten, dafl sie sich an den Fingern ab-
zihlen lassen.

Womit wird also eine Bindung an Bestehendes be-
griindet, um diejenigen von vornherein zu belasten,
die spiiter einmal ganz von vorn anfangen werden?
Man denke doch einmal dariiber nach! Es ist nicht zu
spiit, denn noch hat keine ,I“-Renaissance eingesetzt.
Aber sie kann eines Tages kommen, wenn der Kleinst-
bautaumel soweit abreagiert sein wird, dafi zumindest
in Klubs oder Arbeitsgemeinschaften das Interesse an
der Wiedergabe maschinentechnischer Details neu er-
wacht. Bei Klub- und Ausstellungsrdumen ist ja die
Platzfrage nicht immer so zwingend wie bei Heim-
anlagen. Vielleicht folgen dem Beispiel Potsdams noch
andere!

Wire damit nicht zu rechnen, so hitte man die Bau-
grofie I wohl gar nicht erst in die Normen aufgenom-
men. Wenn sie aber normtechnisch bearbeitet wird.
dann bitte doch von vornherein unter gesunden Voraus-
setzungen, oder man lasse sie besser ganz heraus.

Ein Jahrhundert Dampflokomotivbau
Hansotto Voigt

1. Fortsetzung

Nach den drei bis vier sturmisch verlaufenen Jahr-
zehnten im Lokomotivbau seit 1830 machte sich ein
gewisses Festhalten am Erreichten bemerkbar, so daf
bis zur Jahrhundertwende wenig neue Bauarten ent-
wickelt wurden. Trotzdem war man natiirlich dauernd
um Verbesserungen der Ausriistung und der Teilkon-
struktionen bemdiiht.

Wichtig war 1858 die Erfindung der Dampfstrahlpumpe
tauch Injektor genannt) durch den Franzosen Giffard.
Vorher waren die Lok meist mit den sogenannten
. Fahrpumpen® ausgeriistet. Hierbei konnte die Kessel-
speisung nur bei in Fahrt befindlicher Lok geschehen.
Muflte eine Lok wihrend eines Aufenthaltes im Bahn-
hof gespeist werden, so wurde sie abgehingt und einige
Zeit hin- und hergefahren. In der Zwischenzeit waren
auch kleine Schwungrad-Dampfpumpen in Gebrauch.
Die heute verwendeten schwungradlosen Dampfpumpen
entstammen einer viel spdteren Zeit. Weitgehend wurde
auch der Rahmen verbessert. Wihrend zuerst der
Aullenrahmen vorherrschte — oft als sogenannter
.Butterbrotrahmen®, das sind 2 Rahmenbleche mit
Holzzwischenlage — gab man spiiter mehr dem Innen-
rahmen den Vorzug. Hier und da hat sich, besonders
in Osterreich, der Aufienrahmen linger gehalten, auf-
fallend durch die aufgesteckten ,,Hall’schen Kurbeln®
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und die obenliegenden Tragfedern. Der Rahmen mull
allein aile Zug-, Stofl- und Massenkrifte aufnehmen
und den Kessel von diesen Beanspruchungen freihalten,
was bei den ersten Konstruktionen nicht der Fall war.

il \

ehem. Preu-

00

Bild 10 Z'B-Schnellzuglokomotive der
Bischen Staatsbahn 1893

Allméhlich fand auch das in Amerika schon lange be-
kannte Lok-Drehgestell in Europa Eingang. Die damals
noch schlechte Gleislage der amerikanischen Bahnen
verlangte ein besseres Anschmicgen des Laufwerkes
an die Gleisunebenheiten in den Kurven. Auch die
radial einstellbare Laufachse von Bissel fand in Ame-
rika nach 1857 weite Verbreitung, insbesondere bei
Giiterzuglokomotiven, die in Europa noch lange Jahre

Bild 11 2'B-Ver-

bund-Schnellzug-

lok der Sdchsi-

schen Staatsbah-
nen 1896
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ohne fithrende Laufachsen mit ziemlich groBen iiber-
hingenden Massen ausgefithrt wurden. Nachdem man
erkannt hatte, dall ein fiilhrendes Drehgestell — seiten-
verschieblich und mit Riickstellvorrichtung versehen —
die Laufeigenschaften schnellfahrender Lokomotiven
erheblich verbessert, trat die 2’B-Lok an die Stelle der
starrachsigen 1 B-Lok als meist verwendete Reisezug-
lokomotive (Bild 10 und 11).

Inzwischen waren auch Bestrebungen im Gange, den
Dampf in der Dampfmaschine besser auszunutzen. Man
filhrte die Verbundwirkung ein (Bild 12), Die ersten
brauchbaren Verbundlok gehen auf die Konstruktion
des Schweizer Ingenieurs Mallet zuriick, der auch eine
noch heute verbreitete Bauart von Gelenklokomotiven
geschaffen hat. Die Verbundwirkung wird dadurch er-
zielt, daB man den Dampf nach Verlassen des Hoch-
druckzylinders nicht wie bei der Zwillingsmaschine so-
fort in das Blasrohr und damit in den Schornstein
leitet, sondern ihn vorher dem Niederdruckzylinder zu-
fhrt, in dem er nochmals Arbeil leisten mufBl. Der
Niederdruckzylinder hat entsprechend dem niederen
Dampfdruck einen gréfieren Durchmesser als der Hoch-
druckzylinder, um auf beiden Maschinenseiten gleiche
Kolbenbriicke zu erzielen. Die Schwierigkeit liegt aber
darin, daB besonders die Zweizylinder-Lok nicht an-
fahren kann, wenn der Kolben im Hcchdruckzylinder
gerade auf dem Toipunkt steht. Es ist eine besondere
Anfahrvorrichtung noiwendig, mit deren Hilfe der
Niederdruckzylinder gedrosselten Frischdampf erhélt.
Es sind in den 80er Jahren eine grofiec Anzahl von An-
fahrvorrichtungen und Wechselschiebern entworfen
worden. Giinstiger liegen die Verhiltnisse bei der Vier-
zylinder-Verbundmaschine, die zudem einen vollkom-
menen Massenausgleich gestattet, Allerdings wird da-
durch die Lok teurer und komplizierter in Anschaf-
fung und Unterhaltung. Trotzdem finden wir die Vier-
zylinder-Verbund-Anordnung bei  vielen gréfieren
Schnellzuglokomotiven. Noch im letzten Jahrzehnt sind
in Frankreich solche Lok gebaut worden.

Wihrend bei der Verbundwirkung der Dampfverbrauch
durch Ausnutzung des Druckgefilles herabgesetzt wird,
beruht die bei der Verwendung von Heildampf erzielte
Kohleneinsparung auf der Ausnutzung des Temperatur-
gefilles.

Bild 13 2’'B-Heifi-
dampf-Schnellzug-
lok Gattung S6 der
Preuflischen Staats-
bahnen 1909
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Bei NaBdampf erreicht der Dampf auch bei 16 atii nur
eine Temperatur von 2007, bei Heildampf dagegen 300
bis 400°. Es konnten mittels Heifidampf 35" Dampf
und 20" Kohle gespart werden, so dafi man auf die
vielteilige Verbundanordnung spiter griBenteils ver-
zichten konnte. Auch unsere Einheitslok der DR haben
nur einfache Dampfdehnung.

Auspuff

vom fressel Anfahrventi!

Wiederdruck-Zy!.

Bild 12 Prinzip der Verbundlokomotive

Allerdings erfolgte die Einfiihrung des HeiBldampfes
bei Lokkesseln zeitlich viel spidter als die Einfiihrung
der Verbundwirkung. Der Siegeszug der Heildampflok
begann erst nach der Jahrhundertwende, Nach einer
Reihe kurzlebiger Bauarten fiir den Uberhitzer hat sich
der Rauchréhren-Uberhitzer von Schmidt ausschlieBlich
durchgesetzt. Der Nafdampf wird dem Reglerdom ent-
nommen und stromt durch Biindel von Rohrschlangen
innerhalb der zu Rauchrohren erweiterten Heizrohre.
An der heiBesten Stelle kurz vor der Feuerbiichsrohr-
wand stromt der Dampf durch die Umkehrenden und
wieder nach vorn zur Rauchkammer in die Heildampf-
kammer des Uberhitzer-Sammelkastens. Von da aus
gelangt er durch die Einstrémrohre in die Zylinder.
Die indizierte Leistung der 2'B-Lok konnte auf diese
Weise von 750 PS auf 1100 PS gesteigert werden (S" der
PreuBlischen Staatsbahn -— Bild 13), jedoch reichte auch
diese Leistung fiir die immer schwerer werdenden Zuge
bald nicht mehr aus, als die Vierachser (D-, Speise- und
Schlafwagen) zur Einfithrung kamen.

Schon vor Beginn der Verwendung von HeiBdampf war
man zur Achsfolge 2’B1 gelangt, weil die griofieren

Bild 14 2B 1-Heif-
dampf-Schnellzug-
lok der Sdchsischen
Staatsbahnen 1908
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Bild 15 2'BZ’-Heifi-
dampf-Vierzylin-
der-Verbund-
Schnellzuglok der
Bayrischen Staats-
bahnen Gattung
S 26 von 1906

Bild 16 2'C-Heifi-
dampf-Personen-
zuglok Gattung P8
der Preufischen
Staatsbahnen,

1. Lieferung von
1908

Bild 17 2'C-Heif}-
dampjf-Vierzylin-
der-Verbund-
Schnellzuglok der
Preufischen
Staatsbahnen, Gat-
tung S 10

Bild 18 2’'C1’-Heifi-
dampf-Vierzylin-
der-Verbund-
Schnellzuglok der
Bayrischen Staats-
bahnen, Gattung
S 36
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Bild 19 1'Dr-
Heifidampf-Drei-
zylinder-Personen-

zuglok Gattung

P 10 der Preufi-
schen Staatsbah-

nen 1919

Bild 20 2'Cr-
Heifidampf-Drei-
zylinder-Schnell-
zuglok Gattung
XVIIIh der Siich-
sischen Staatsbah-
nen 1917

Kessel durch eine weitere Achse unterstiitzt werden
mubBten. Urspriinglich lag die Schleppachse dicht hinter
der letzten Treibachse innerhalb des festen Radstandes
(Bild 14), Spéter wurde sie als radial verschicbbarc
Laufachse weiter zuriickverlegt, um den Stehkessel
grifler ausbilden zu kénnen.

War schon die 2B 1 — auch ,Atlantic-Type" genannt —
als Schnelldufer bekannt, versuchte man im 1.Jahr-
zehnt des 20.Jahrhunderts die Héchstgeschwindigkeit
auf 150 km’h zu steigern. Die erforderliche hhere
Kesselleistung verlangte die Hinzufiigung einer wei-
teren hinteren Laufachse zu einem hinteren Drehgestell,
wodurch man zur Achsfolge 2B 2" (Bild 15) gelangte.
Mit diesen Lok wurden 150 km'h tatsichlich iiber-
schritten. Man war aber der Zeit doch etwas voraus-
geeilt, denn zu einem planmifBigen Verkehr mit dieser
Geschwindigkeit kam es noch nicht, Interessant ist, daf
sich schon die Anfidnge einer Stromlinienverkleidung
zeigten, Die bayrische Lok von Maffei hat ein zuge-
spitztes Fiihrerhaus und Windschneiden vor Schorn-
stein und Dampfdom, die allerdings ihren Zweck kaum
erfiillt haben diirften. Die preuBischen Lok mit voll-
kommener Verkleidung — allerdings ohne Triebwerk-
schiirze — hatte als Neuheit einen vorderen Fiihrer-
stand. Beide Lok sind aber vereinzelt geblieben, genau
wie auch die Atlantic-Type bald wieder vor der Mehr-
zahl der Schnellziige verschwand, um der dreifach ge-
kuppelten Schnellzuglok Platz zu machen.

Gleichzeitig mit der Atlantic war auch bereits die Achs-
folge 2'C zur Forderung von Reiseziigen auf steigungs-
reichen Strecken (z.B. Gotthard-Bahn) auf dem Plan
erschienen, natiirlich zunichst als NaBdampflok und
vielfach mit Vierzylinder-Verbund-Anordnung. Spiter
— mit Uberhitzer ausgeriistet — wurde sie auf Hiigel-
landstrecken im Schnellzugdienst in grofem Umfang
verwendet. Hierzu gehirt die auch heute noch zahlreich
vorhandene Reihe 38 (frither P* der PreuBischen Staats-
bahn) (Bild 16), die erstmalig 1906 gebaut wurde. Deren
erste Lieferung besaB am Fiithrerhaus Windschneiden,
ein Zeichen dafiir, daB sie als Schnellzuglok angesehen
wurde. Mit gréBeren Treibridern bis 2 m Durchmesser
fand die 2°C in PreuBen (Bild 17) und England groBe
Verbreitung als universal verwendbare Schnellzuglok.
Die 8" — heute Reihe 17 — ist in mehreren Bauarten,
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als Vierling, als Vierzylinder-Verbund und als Drilling,
gebaut worden. Die Vierzylinder-Verbundlok ist heute
noch ofters vor Schnellziigen anzutreffen,

In Siiddeutschland. Frankreich und Amerika ging man
fiir den Schnellzugdienst sehr bald zur 2'C 1’ oder ,, Pazi-
fie-Type" iiber, die nun bis in unsere Tage die meist
verwendete Schnellzuglok geblieben ist. Auch bei dieser
Bauart wurde die Schleppachse dicht hinter die Kuppel-
ridder herangezogen, besonders dort, wo man eine
schmale und tiefe Feuerbiichse bevorzugte. Meist legte
man jedoch den Stehkessel iiber den Rahmen, weil da-
durch die GrioBe der Rostfliche und deren Beschickung
mit Kohlen keinen Beschrinkungen unterworfen ist
(Bild 19). Kopfzerbrechen bereitete die lichte Rohrlinge
zwischen Feuerblichse und Rauchkammer, die man bis-
her nicht wesentlich iiber 5m gesteigert hatte. Sollte
der Schornstein in der Querebene der Zylinder sitzen,
dann mufBite man entweder eine {iberlange Rauch-
kammer in Kauf nehmen oder die Feuerbiichse durch
den Einbau einer Verbrennungskammer in den Lang-
itessel hinein verlidngern.

Erst mit der Schaffung der Einheitslok Baureihe 01 be-
wies man, dal mit Rohren von 6,80 m Linge das Pro-
blem mit einfachen Bauteilen gelist werden kann. Eine
andere Losung, bei der der vordere Teil der Feuer-
biichse noch in Breite des Rahmens zwischen dem
letzten Kuppelradpaar sitzt und sich nach hinten ver-
breitert, ist sehr selten, u.a. bei der Baureihe 39 (P 10)
— Bild 19, angewandt worden.

Die beriihmten siiddeutschen Bauarten der 2'C 1’ sind
Vierzylinder-Verbundlokomotiven, bei denen man
wegen des besseren Massenausgleichs die Drehzahl der
Treibrider auf 340 Umdrehungen je Minute steigern
kann. Einen gleich guten Ausgleich erzielte man aber
auch beim Drillingsantrieb, meist in Verbindung mit
einfacher Dampfdehnung, wie ihn die 2°C 1’ der Sich-
sischen Staatsbahnen — heute Reihe 18° (Bild 20) — be-
sitzt, und der auch bevorzugt bei den letzten Baureihen
der Einheitslok der Deutschen Reichsbahn zu finden
ist. Wirmewirischaftlich ist die Zwillingslok iiberlegen.
da groBere Zylinder kleinere Abkiihlungsflichen im
Verhiltnis zum Zylinderinhalt haben,

(Fortsetzung folgt.)
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Unser Preisausschreiben

Mit der Losung der folgenden Aufgaben ist das erste
Preisausschreiben beendet. Wir weisen nochmals dar-
auf hin, daf} der letzte Einsendetermin der 31. Dezember
1954 ist. Es werden nur Postkarten gewertet. Die Ver-
sffentlichung der Gewinner erfolgt im Heft 2/55.

Und nun viel Gliick bei der Auflosung!

7. Was ist ein Relais?
a) ein Induktor,
b) ein elektrischer Widerstand oder

¢} ein Magnetschalter?

8. Wie lautet die Gaitungsbezeichnung fiir den Steuer-
wagen eines elektrischen Triebwagens 2. und 3. Klasse
mit vier Achsen bei Oberleitungsbetirieb?

a) BC4VS,
b) BC4elS oder
c) BC4esS? ;

9. Jede Weiche, nb bei dem groflen Vorbild oder im
Modell, hat bekanntlich ein Herzstlick. Wieviel Herz-
stlicke finden wir nun in einer zweiseitigen Doppel-
weiche?

a) zwei Herzstlicke,
b) drei Herzstlicke oder
c) vier Herzsticke?

Graphische Ermittlung von Geschwindigkeit und Ubersetzung
Ing. Heinz Schinberg

Die richtige Dimensionierung des Getriebes beim Bau
eines Triebfahrzeuges ist Voraussetzung fiir eine be-
triebssichere Fahrregelung und erspart viel Arbeit
durch nachtrigliches Auswechseln von Zahnridern. Zur
Berechnung ist bereits') vom Verfasser folgende Glei-
cthung angegeben worden:
. nyedp-M-0,188
w1000

Hierin bedeutet

i = Ubersetzungsverhiiltnis
Ny = Motordrehzahl [min 7|
dr = Treibraddurchmesser [mm]

M = Verkleinerungsmalistab der entsprechenden

NenngroBe

v = Geschwindigkeit der Hauptausfithrung [km - h''].
Wenn auch in obiger Gleichung der Zahlenwert 0,188
noch mit dem Malistab M zu einem fiir jede NenngroBe
konstanten Faktor zusammengefalit werden kann, so
ergibt sich doch die Notwendigkeit, die Ausrechnung
von i vorzunehmen. Dadurch kiénnen Fehler entstehen
oder der im Rechnen ungeiibte Modellbahner sieht von
der genauen Vorausberechnung ganz ab.
Aus diesem Grund wurde das auf der folgenden Seite
dargestellte Diagramm entworfen, das die graphische
Ermittlung des erforderlichen Ubersetzungsverhilt-
nisses fiir alle Nenngréfien gestattet. Dieses Diagramm
besteht aus den Quadranten I, II und III.
Im Quadrant I wird die Umrechnung der Geschwindig-
keit der Hauptausfithrung v [km - h™] in die Modell-
geschwindigkeit vy [em - s''] vorgenommen, wobei fiir
jede Nenngrifie die entsprechende Gerade benutzt
werden mulf.
Im Quadrant II erfolgt die Umrechnung der Modell-
geschwindigkeit vy in die entsprechende Treibraddreh-
zahl nt des Modellfahrzeuges. Die einzelnen Geraden
sind dabei mit dem Treibraddurchmesser bezeichnet,
der deshalb schon bekannt sein mufi. Dies diirfte aber
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der Fall sein, wenn man an den Bau eines Triebfahr-
zeuges herangeht.

Im Quadrant III wird dann unter Beriicksichtigung der
Motordrehzahl ny das erforderliche Ubersetzungsver-
hiltnis i abgelesen.

Wie einfach durch Benutzung des Diagramms die Wahl
des Getriebes ist, soll an folgendem Beispiel gezeigt
werden:

Gewtlinschte Hochstgeschwindigkeit der

entsprechenden Hauptausfiihrung v = 120km - h™!
Nenngrifie HO M= 87
Treibraddurchmesser dr = 14mm
Motordrehzahl ny = 6000 min".

Im Diagramm ist das Beispiel als Strichpunktlinie ge-
zeichnet. Man erkennt, dali die Zwischenwerte vy und |
nT gar nicht abgelesen zu werden brauchen, sondern
dafl lediglich die entsprechende Ablesegerade bis in
den nichsten Quadranten verlidngert werden muB, um
schliefilich zum gesuchten Wert fiir i zu gelangen.
Ergebnis: i = 11,5

Selbstverstindlich kann auch jeder Quadrant fiir sich
benutzt werden, wenn nur ein Teilergebnis gebraucht
wird oder in &hnlichen Fillen. Besonders mit dem
Quadranten I 1dBt sich sehr einfach aus der Modell-
geschwindigkeit die entsprechende Geschwindigkeit der
Hauptausfiihrung feststellen. Erstere mif3t man zweck-
mifligerweise nicht als zuriickgelegten Weg pro Zeit-
einheit [cm - s7'] sondern man stellt die Zeit [s] fest,
die das Modellbahnfahrzeug fiir den Weg von 1 m be-
nijtigt. Diese Zeit t;; sucht man auf der oberen Skala
des Quadranten I, geht senkrecht herunter bis zum
Schnittpunkt mit der Umrechnungsgeraden U, von da
waagerecht bis zum Schnittpunkt mit der Geraden fiir
die entsprechende Nenngréfle und von dort senkrecht
herunter bis zur unteren Skala, wo man die Geschwin-
digkeit v der Hauptausfiihrung abliest.

Folgendes Beispiel einer Langsamfahrt ist im Qua-
drant I des Diagrammes als Strichlinie eingezeichnet:

Zeit flir 1 m: tim = 26 sec
Nenngroélie HO
Ergebnis:

Geschwindigkeit der Hauptausfihrung v = 12km - h™'.

Ich wiinsche allen Modellbahnern viel Erfolg bei der
Benutzung des Diagramms und mdchte dazu noch den
Rat geben, nicht zuriickzuschrecken vor den vielleickt
zunidchst unverstdndlich erscheinenden Linien sondern
einige Male zu iiben.
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Die griofiten Schnellzuglokomotiven der Deutschen Reichsbhahn
Baureihe 05 und 06
Hans Kdohler
Achsfolge

1. Schnellzuglokomotiven der Baureihe 05,
2'C 2, Betriebsgatiung S 37.18

Vor dem unseligen zweiten Weltkrieg war das Reise-
problem, Zhnlich wie heute in Westdeutschland, mit
2inem Konkurrenzkampf der drei Verkehrstriger Eisen-
bahn, StraBenverkehr und Luftfahrt verkniipft. Die
Deutsche Reichsbahn ging deshalb schon im Jahre 1932
dazu iiber, die Reisegeschwindigkeit zu erhohen und
die Bequemlichkeit fiir die Reisenden zu steigern. Das
Ziel war zunichst, die Fahrgeschwindigkeit auf 150 km/h
zu bringen. Damals wurden derart hohe Geschwindig-
keiten nur von dem Schnelltriebwagen ,Fliegender
Hamburger” errcicht, der auf der Strecke Berlin/Lehr-
ter Bahnhof—Hamburg/Altona bis 160 km/h erreichte.
Fiir cinen ,Dampfzug” war diese Geschwindigkeit noch
aullergewdhnlich, und durch Versuche sollte nun die
Fihigkeit der Dampflokomotive, derartige Geschwin-
digkeiten zu erreichen, nachgewiesen werden. Die Firma
Borsig erhielt den Bauauftrag und begann zunéchst
mit dem Bau von Modell-Lokomotiven fiir den Wind-
kanal.

Um die Brauchbarkeit einer Dampflok fiir derartige
Geschwindigkeiten weiter zu studieren, wurde bei einer
Lokomotive der Baurcihe 03 eine teilweise Verkieidung,
bei einer zweiten eine vollstindige Stromlinienverklei-
dung angelegl, Die Probefahrten mit diesen Lok, die
bis zu einer Geschwindigkeit von 150 km/h gebracht
wurden, verliefen zur grofiten Zufriedenheit. Mit dem
Bau von zwei Dreizylinder-Lokomotiven konnte nun-
mehr begonnen werden.

'Der Treibraddurchmesser betrug fiir diese Versuchs-
lokomotiven 2300 mm. Hinten und vorn baute Borsig
je ein zweiachsiges Laufgestell ein. Durch die GréBe
und Vielzahl der Achsen erhielten die Lok eine Liinge

von 17 240 mm, die sich durch den funfachsigen Tender
auf 26 260 mm erhohte und die Lokomotiven zu den
lingsten der Deutschen Reichsbahn machte (Bild 3).
Sie sind vollstdndig verkleidet worden (Bild 1). Der
flir 20 atii Dampfdruck geeignete Kessel mit einer sehr
grofen Feuerbiichse und druckluftbetidtigter Feuertir
entsprach nicht ganz den Erwartungen. Wohl schaffte
er die geforderte Dampfmenge, aber die Anstrengung
fiir den Heizer und die nicht sehr gute Wirtschaftlich-
keit gaben AnlaBl, den Kessel nach dem Kriege gegen
einen neuen zu ersetzen. Bei dieser Gelegenheit wurde
auch die Verkleidung entfernt. Die ,neuen” Lok er-
hielten Witte-Bleche. Die Lokomotiven der Baurcihe 05
verkehren jetzt im schweren FD-Zugverkehr zwischen
Hamburg und Koln.

Bemerkenswert ist noch, dafl mit einer Lok der Bau-
reihe 05 am 11.5. 1936 ecine Hichstgeschwindigkeit von
2004 km/h erreicht wurde. Sie war damit zur schnell-
sten Lok der Welt geworden.

Dafl bei derartig hohen Geschwindigkeiten besonderer
Wert auf die Streckenbeobachtung gelegt werden muf,
diirfte jedem klar sein. Infolgedessen wurde auf Vor-
schlag Borsigs eine dritte Lok der Baureihe 05 mit
Fiihrerstand voran gebaut. Die Lok lief also in der
Regel — nach dem Mafistab der anderen Lok ge-
messen — riickwirts (Schornstein hinten), allerdings
nicht mit dem Tender voran, sondern dieser befand
sich hinter dem Schornstein (Bild 2). Als Feuerung kam
Steinkohlen- und Braunkohlenstaub zur Verwendung.
Durch den langen Forderweg vom nachlaufenden Ten-
der zur Feuerbiichse im vorderen Teil der Lok und
wegen des oft schlechten Brennstoffes ergaben sich
derartige Maéngel, dal sich die Reichsbahn genétigt
sah, die Lok noch vor dem Kricgsende in eine unver-

Bild 1 Dreizylinder-Schnellzuglokomotive der Baureihe 05, Lok 05001 (Foto: LFB der DR)
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Bild 2 Dreizylinder-Schnellzuglokomotive der Baureihe 05 mit Stirnfithrerstand und Kohlenstaubfeuerung.
Lok 05003 (Foto: LFB der DR)

kleidete Lok der Regelausfithrung umzubauen (Bild 4).
Das ,,Aufiere* hat dadurch keinesfalls gelitten. Die mit-
hin grote Lok der Deutschen Reichsbahn, die heute
der Deutschen Bundesbahn angehirt, hat ein form-
schones, gewaltiges Aussehen bekommen.

Der Kessel mit Feuerbiichse und Verbrennungskammer
war leistungsféhiger als der der anderen beiden Loko-
motiven dieser Baureihe, die Rostfliche allerdings auch
wieder sehr grofi, so dafi die Arbeit des Heizers nicht
erleichtert wurde.

2. Schnellzuglokomotive der Baureihe 06, Achsfolge
2'D 2', Betriebsgattung S 48.20/18

Zum Schlufl der Abhandlung iiber die griten Schnell-
zuglokomotiven der Deutschen Reichsbahn, die eine
Antwort auf die oft gestellte Frage: ,Sind die Loko-

motiven der Baureihe 01 die grofiten und schnellsten
deutschen Lokomotiven?” geben soll, sel noch auf die
beiden letzten Konstruktionen der Baureihe 06 hin-
gewiesen. Die Lokomotiven hatten nicht die Aufgabe.
Geschwindigkeiten von fast 200 km'h zu erreichen.
sondern waren vielmehr fiir die Férderung schwerer
Schnellziige auf der Strecke Frankfurt/Main—Fulda—
Erfurt gedacht. Der Treibraddurchmesser wurde des-
halb'auch mit ,nur® 2000 mm festgelegt. Die Lokomo-
tiven erhielten aber vier Kuppelachsen, womit das
Reibungsgewicht der steigungsreichen Strecke angepalit
wurde, und die Forderung von 650 t-Ziigen mit 60 km/h
auf Steigungen 1:100 gewdhrleistet war.

Die Verkleidung lieB man bei diesen Lok iiber den
Treibridern offen. Das hintere Laufgestell erhielt
AuBlenrahmen, weil der Aschkaften eine Normalbauart
des Drehgestelles nicht gestattete (Bild 5).
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Bild 4 Mafiskizze der Lok 05003 nach dem Umbau in die Regelbauart
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Der Kessel fiir 20 atii Dampfdruck stimmt mit dem det
Baureihe 45 vollig iberein und besitzt die grofite Rost-
fliiche aller deutschen Lokomotiven, Seit 1950 werden
die Kessel der in Westdeutschland beheimateten Lok
der Baureihe 45 — die Lokomotiven der Baureihe 06
sind zur Zeit nicht in Befrieb — mit automatischer
Rostbeschickung ausgeriistet.

Diejenigen Leser, die die Frage nach der grofiten
Schnellzuglokomotive stellen, wissen nun, dal} die Loko-
motiven der Baureihe 01 nicht die gréfiten und schnell-
sten waren.

Schrifttumsnachweis:

.25 Jahre deutsche Einheitslokomotiven™
LForlschritte der Technik® (Glasers Annalen)

Technische Daten der beschriebenen Lokomotiven:

Angaben
in
Baureihe Q5001 /002 5008 06
Betriebsgewicht t 1299 131,3 1435
Reibungsgewicht t 56,3 56,8 80,2
mittl. Achsdruck t 18,8 18,9 20
Kesseldruck att 20 20 20
Rostfldche m? 4.7 47 5,04
Verdampfungsheizfliche  m? 256,0 2450 2890
Uberhitzerheizfliche m? 90,1 840 1325
Grofite Geschwindigkeit km/h 175 175 150
Anzahl der gebauten Lok 2 1 2
Urheberfirma Borsig Borsig Krupp
Baujahr 1935 1937 1939
(Umbau
1943)
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Bild 5 Mapskizze der Dreizylinder-Schnellzuglokomotive der Baureihe 06

Welche BaugriBe ist denn nun die richtige?
Rolf Stephan

Wir stellen diese Ausfithrungen des Herrn Stephan,
mit denen eine Antwort auf die oft gestellte Frage nach
dem zweckmifigsten Mafistab fiir Modellbahner ge-
geben wird, zur Diskussion. Dazu bemerken wir aus-
driicklich, dafi wir nicht in allen Darlegungen mit dem
Verfasser einig gehen. Die Redaktion.

Diese Frage ist mir schon mehrfach vorgelegt worden,
und weil sie von keiner Seite erschipfend beantwortet
worden ist, méchte ich dazu offentlich Stellung nehmen.
Schon die Fragestellung ist vollkommen falsch.

Es gibt gar keine richtige oder falsche Baugrdfie, im
folgenden, den Normen entsprechend, mit Nenngro3e
bezeichnet. Diese Frage kann nur beantwortet werden,
wenn man sie in Verbindung mit dem Zweck, den die
Modellbahnanlage oder das Modell erfiillen soll, er-
ortert. Man muf} sich also zunidchst einmal dariiber
klar werden, was man darstellen will, also nur reinen
Fahrbetrieb, oder kommt es auf guten Fahrzeugmodell-
bau an, oder soll beides miteinander verbunden werden.
Und letzten Endes fédllt der Faktor ,,Raum fiir die An-
lage" die letzte Entscheidung. Wihrend zum Beispiel
die Lokomotiv- und Waggonbauindustrie, die Modelle
fiir Technische Messen und fiir die Technischen Kabi-
nette bauen 1d6t, diese fast nur im Malistab 1:10 oder
allenfalls 1:20 ausgefiihrt haben will, ist fiir eine Mo-
dellbahnanlage, zumindest bei uns in Deutschland, die
Nenngrofie I (MafBstab 1:32) als die grifite Bauart an-
zusprechen.

Diese Nenngrilie ist ersirebenswert, doch nur selten er-
reichbar, weil der Platzbedarf sehr groli ist, zumal die
Kurven nicht so eng ausgefiihrt werden kénnen.

Bei der Nenngrofle I hat man die Méglichkeit, dic
Fahrzeuge bis in die kleinsten Einzelheiten gut aus-
zufithren, Diesen grofien Vorteil macht sich ja auch
teilweise die Deuische Reichsbahn zunutze und 1iB3t,
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soweit es mir bekannt geworden ist, in ihren Lehr-
werkstitten fiir Modellbahnzwecke in dieser Nenn-
grofe arbeiten.

Als Gegensatz zur bei uns bekannten grofiten Nenn-
groBe I ist die NenngroBe HO (MaBstab 1:87) anzu-
sehen., Was hierfur gilt, trifft in noch viel grifierem
MaBe fiir die weniger vertretene Nenngrofie TT (MaB-
stab 1:120) zu. Diese Nenngrifien scheinen mii be-
rufen, wenn es gilt, reinen Fahrbetrieb mit kompletten
Ziigen darzustellen. Fiir eine GroBanlage, die auf sehr
beschrinktem Platz aufgestellt werden mufl und fiir
die Privatanlage zu Hause in der Wohnung ist die
Nenngrofe HO das Gegebene. Der Nachteil ist natiir-
lich, dafi in dieser Kleinheit das Fahrzeugmodell im
allgemeinen zu kurz kommt. Wenn auch die Industrie
und in noch weit héherem Mafle einzelne Modell-
bahner ihre Fahrzeuge beachtlich gut ausfiihren, so
wird es doch der Nenngroflie HO versagt bleiben, jemals
ein Lehrmittel fiir den Fahrzeugbau werden zu kénnen.
Die Miglichkeit, auf verhidltnismifig kleinem Raum
eine GroBanlage aufstellen zu kinnen, wird von den
Anhingern der Nenngréfle HO aber oft mifiverstanden.
Man sieht oftmals HO-Anlagen, die dermaBen tiber-
laden sind, daf} es einem die Sprache verschligt. Da
sind auf kleinster Fliche 5 Briicken, einige Tunnel
und noch mehr Gleisverschlingungen zu sehen, und
wo noch Platz ist, da sind dann noch einige Hé&user
hingequetscht, damit ja kein freier Raum bleibt, der
zu einem Kornfeld, einemm Wald oder einer Wiese ge-
staltet werden kénnte. Man mull bald "glauben, daB
diese ,,Modellbahner” noch nie mit der groflen Eisen-
bahn gefahren sind. Die Uberladung ciner Anlage mit
Gleisbildern, die es bei der Hauptausfihrung (Deutsche
Reichsbahn) gar nicht gibt, hat nach meiner Ansicht
auch dazu gefithrt, daB der Raummangel so sehr im
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Vordergrund steht. Zweifellos ist es zweckmiBig, wenn
man eine Anlage recht ausdehnen kann. Ich muf aber
sagen, wenn man Anlagen mit weniger verschlungenen
Gleisbildern schafft, dann erhilt man ein klareres Bild,
die gesamte Gleisformation ist wirklichkeitsgetreuer,
und obendrein kann man dann in nicht iibermiBig
grolien Rdumen auch in einer griéfleren Nenngrifie eine
Anlage schaffen, da dann raumverzehrende Gleisver-
schachielungen nicht mehr vorhanden sind.

Es soll aber auch gesagt werden, dal es andererseits
ganz hervorragend gestaltete HO-Anlagen gibt. Mir
sind solche Anlagen bekannt, bei denen als Wolken
und Hintergrundkulisse Fotos aus der Natur verwandt
wurden. Die Wirkung solcher Anlagen ist so ver-
bliiffend echt, da man nur den Hut abnehmen muf.
Mir scheint tiberhaupt die NenngréBe HO das Richtige
fiir die Landschaftsgestalter und Architekturmodell-
bauer zu sein, ja — ich wage sogar zu sagen, dafl} die
Modellbahn, die in den meisten Fillen ein Industrie-
erzeugnis ist, den Rahmen oder das Thema fiir die
Landschaftsgestaltung abgibt, die mir hier das Pri-
mare zu sein scheint.

Was in den meisten Fillen der NenngréBe I an guter
Landschaftsgestaltung und der Nenngréfie HO an wirk-
lichkeitsgetreuem Fahrzeug-Lehrmodell versagt bleibt,
kénnen die Zwischengrofien 0 und S bzw. die nicht ge-
normte Nenngrifle Z0 bieten, und zwar die 0-GroBe
in Richtung zur NenngriBe I, also guter Fahrzeugbau,
und die S- bzw. Z0-Grofe in Richtung zur Nenngrofe
HO. also die Landschaftsgestaltung unter Vernach-
ldssigung des Fahrzeugmodells. Mit anderen Worten:
fiir die Nenngrofien S und Z0 gilt das iiber die HO-
Gribe Gesagte. Sie lassen allerdings einen eingehen-
deren Fahrzeugbau zu. Zum anderen ist es maglich,
ein Fahrzeug in der Nenngrifie 0 noch genau so sorg-
filtig wie ein Fahrzeug in der Nenngréfie I auszuar-
beiten. Die Nenngrifie 0 ist aber ganz offensichtlich
die unterste Grenze dafiir. Allein diese Tatsache
scheint in meinen Augen dafiir zu sprechen, sie als
.die Nenngréfie® zu werten. Das hat mich dazu be-
wogen, sie als die Grifle anzusehen, der ich ail mein
Wissen, mein Kénnen und meine Modellbauerfahrungen
zugute kommen lassen will.

Speziell bei Modellbahnanlagen, die fiir Lehrzwecke
aufgebaut worden sind, hat man es bisher versiumt.
der Tatsache Rechnung zu tragen, daB die Fahrzeug-
modelle ebenfalls Lehr- und Anschauungsobjekte fiir
kiinftiges Maschinentechnisches Personal oder kiinftige
Waggon- oder Lokomotivkonstrukteure sein kénnen.
Solche groflen Lehr-Modellbahnanlagen erfordern
ohnehin einen hoéheren Kostenaufwand, so daf man
nun eine Mehrausgabe nicht mehr scheuen sollte, um
etwas Hundertprozentiges anzuschaffen, das dann in
viel grilerem Rahmen als Lehrmittel verwandt werden
kann.

Wir wollen doch einmal iiber den iblichen ,Modell-
bahnerhorizont hinaussehen. Unsere ganze Modell-
bahnerei ist doch bisher ein Versuch gewesen, die
Wirklichkeit nachzubauen. Ist es denn nun aber nicht
denkbar, dafl aus den Reihen der Modellbahner einmal
schopferische Kréfte neue Ideen fiir den Fahrzeugbau
aus ihrer Liebhaberei zur Modellbahn heraus entwik-
keln? Dieser Gedanke ist gar nicht so sehr abwegig,
und es gibt bereits einige Beispiele, wo die Modell-
bahner mit Ideen befruchtend auf die groffe Bahn ge-
wirkt haben. Dieser Gedanke der technischen Weiter-
“entwicklung setzt aber genaue und eingehende Kennt-
nisse des gesamten Fahrzeugbaues voraus, und diese
Kenntnisse kinnen iiber die Modellbahn nur in einer
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groBen Bauart vermittelt werden, weil erst hier das
Fahrzeugmodell wirklich so gebaut werden kann, daB
es in seinen ganzen Konstruktionselementen den heu-
tigen Stand der Technik des Fahrzeugbaues wider-
spiegelt.

Selbst bei nur verhiltnismiBig geringem Platz kann
man in einer griéfleren Spurweite bauen, wenn man
durch geschickte Wahl der Fahrzeuge auf lange Wagen
und Lokomotiven verzichtet. Die kurzen Fahrzeuge
laufen durch engere Kurven, und die Kurven sind es
ja gerade, die bei der Frage des Platzbedarfes eine so
gewichtige Rolle spielen. Jedenfalls ist es besser, ein
kiirzeres Fahrzeug modellgerecht auszufitihren und auf
grofere Typen zu verzichten, als dall man grofie Fahr-
zeuge durch Kunstgriffe wverfilscht. Ein besonderes
Ubel dieser Verfilschung ist die verkiirzte Bauweise,
das heifit, fiir LéngenmaBe der Fahrzeuge wird ein
anderer MafBstab benutzt, als er fiir die Spur und fiir
die Breitenabmessungen {iblich ist.

Beispiel: bei Nenngrofie 0 = M 1:45 wird in der Linge
im MaBstab 1:50 oder gar 1:60 gebaut!

Es ist vielleicht ganz interessant, sich einmal anzu-
schauen, wie grof denn nun eine mafBstabgerechte
Kurve fiir die einzelnen Baugriéfien sein muf}. Diese
mafBstabgetreuen Kurven kénnen natiirlich nur in den
seltensten Fillen ausgefithrt werden. Mir scheint es
aber trotzdem zweckmifBig, sich zu vergegenwiirtigen,
wie das Verhiltnis des Fahrzeuges zur Kurve aussehen
miiite. Man erhilt erst dann den richtigen Begriff fiir
die groflen Verhiltnisse, wenn man sich so eine mal-
stabgerechte Kurve einmal mit Kreide auf dem Fuf3-
boden aufreifit und das Fahrzeug darauf stellt.

Fir die Einheitslok ist bei der Konstruktion als klein-
ster Bogenhalbmesser R = 140 m zugrunde gelegt
worden. Bei Hauptbahnen sind in durchgehenden
Hauptgleisen Kriimmungen unter 180 m Halbmesser
nicht zuldssig, und die Anwendung eines Bogenhalb-
messers unter 300 m bedarf einer besonderen Genehmi-
gung. Sehen wir uns nun diese drei Abmessungen des
Bogenhalbmessers fiir die einzelnen Nenngréfien an.
dann ergibt sich folgende Tabelle:

Nenngroe | R140m | R180m | R300m
TT [ 116m | 15 m 25 m
HO 16im | 207m 3,45m
Z0 | 233m 3.00m 500m

0 i 31lm 400m | 6,66m
1 | 438m 563m | 938m

Schon wire es! Nicht wahr? Aber keine Sorgen, wir
konnen unsere Fahrzeuge sehr sauber und wirklich-
keitsgetreu ausfithren und trotzdem engere Kurven
durchfahren; dariiber aber einmal spiter.

Fiir die Wahl der BaugroBe 0 spricht aber noch eine
andere sehr gewichtige Tatsache, und dies trifft be-
sonders fiir die Modellbahner zu, die den Fahrzeug-
selbstbau besonders pflegen. Viele Modellbahner haben
ja keine handwerklichen bzw. metallverarbeitenden
Berufe erlernt, und die Jugend soll durch die Modell-
bahnarbeit z. T. erst an einen Beruf herangefiihrt
werden. In beiden Fillen fehlt besonders handwerk-
liches Kénnen, so dafl der Zusammenbau schr kleiner
Teile durch Léten, Nieten oder Schrauben immer auf
mehr Schwierigkeiten stoflen wird, als wenn solche
Teile durch ihre Grofie etwas handlicher sind. Beson-
ders fiir die Jugendarbeit erscheint es mir wichtig, dai
hochwertige Baukisten geschaffen werden miissen, dic
alle Teile eines Wagens oder einer Lok enthalten, aus
denen von Jugendlichen ein komplettes Fahrzeug ge-
baut werden kann. Durch den Zusammenbau dieser
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Baukastenteile, die allerdings ein mafBstabgetreues Ab-
bild der grofien Bauteile sein miissen, vermitteln wir
dem jungen Modellbauer Kenntnisse des Fahrzeug-
baues, ohne daBl es ihm bewuBt wird, dafl er schon
etwas lernt. Diese Tatsache des unbewuliten Lernens
und Verfeinerns der Kenntnisse scheint mir sehr wich-
tig zu sein.

Bei oberflichlicher Betrachtung kann man mir vor-
halten, dafl ich hier speziell von Jugendlichen Arbeiten
verlange, denen sie gar nicht gewachsen sind. Es ist
mir klar, daB nicht jeder ein Fahrzeug einwandfrei
aufbauen wird. Einem Jungen, dem ein nicht prak-
tischer Beruf seiner ganzen Veranlagung nach vor-
gezeichnet ist, wird es schwer fallen, eine handwerk-
liche Tiitigkeit gut zu verrichten. Aber dieser Junge
wird auch kaum den Weg zu den Modellbahnern finden,
die durch Eigenbau ihre Anlage schaffen oder am Bau
einer Gemeinschaftsanlage mitarbeiten. Der andere
Jugendliche, der etwas handwerkliches Geschick mit-
bringt, ist ohne weiteres in der Lage, hochwertige
Fahrzeuge selbst aufzubauen, wenn wir ihm die vor-
bereiteten Teile so in die Hand geben, daB Fehler im
Anpassen und Ansetzen der zu verbindenden Teile
nicht vorkommen konnen. Das Ganze ist nur ein rein
technisch-konstruktives Problem, das ohne grofie
Schwierigkeiten bei jedem Fahrzeug zu losen ist. Es
kommt hierbei lediglich auf die Ausfiihrung des Spe-
zialwerkzeuges an, mit dessen Hilfe zum Beispiel die
Blechteile des entsprechenden Fahrzeuges gefertigl
werden,

Ein weiterer Punkt, der fiir eine groBe Bauausfiihrung
der Modellbahnanlagen fiir Lehrbetrieb spricht, ist
die Miglichkeit einer wirklichkeitsgetreuen Fahrweise.
Ein wirklich langsames Heranfahren mit der Lok an
einen bereitstehenden Zug oder ein langsames An-
fahren mit einem langen Zug scheint zumindestens
bisher doch mehr den groBen Bauausfiihrungen vor-
behalten zu sein, weil es hier mdglich ist, leistungs-
starke Motoren einzubauen, die der Lok viel Kraft-
reserve verleihen.

Betrachtet man nun als kritischer Modellbahner ein-
mal einige Modellbahnanlagen, zum Beispiel die im
Zentralhaus der Jungen Pioniere in Berlin, die in der
Nenngrofie Z0 ausgefiihrt ist, so beriihrt es einen immer
wieder schmerzlich, wenn man hort, welche grofien
Summen investiert worden sind und was dabei nun
wirklich herausgekommen is{. Gleichzeitig deckt diese
Betrachtung die Tatsache auf, daf im Modellbahn-
wesen noch viel positive Arbeit zu leisten ist, und dal}
wir hier erst am Anfang stehen. Aus eigenen Erfah-
rungen kann ich sagen, dafl die Fertigung von Wagen
und Lok, wie ich sie mir vorstelle und wie sie wohl
das Ziel eines jeden ernsthaften Modellbahners sind,
mit groflen Werkzeuginvestitionen verbunden ist. Man
sollte aber hier weiter sehen und daran denken, dal}
Miniaturbahnen immer begehrte Exportartikel waren,
und ich glaube, wirkliche Modellbahnen als Lehrmittel
kénnen es zumindest genau so sein, wenn nicht in noch
viel héherem Mafie werden.

Fiir die genannte Modellbahn im Zentralhaus der Jun-
gen Pioniere in Berlin gilt das, was ich bereits gesagt
habe, in vollem Umfange, Man ist hier auf halbem
Wege stehengeblieben, und man mull einem Kollegen
von der Deutschen Reichsbahn nur recht geben, der
anlidBlich einer Besichtigung die Anlage dem Sinn nach
mit folgenden Worten kritisierte: ,Wir haben hier ein
«sehr gutes Spielzeug vor uns, weiter aber nichts — fiir
eine Nachwuchsschulung halte ich die Bahn fiir un-
geeignet. Den jungen Menschen will ich ja gerade am
Modell zeigen konnen, wie ein Wagen oder eine Lok
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im einzelnen gebaut ist, wie so ein Fahrzeug abgefedert
ist, und das kann ich an Fahrzeugen, die nurdie &uBere
Form vereinfacht zeigen, eben nicht.” Hier hat der
Kollege von der Deutschen Reichsbahn den Kern der
Sache getroffen. Eine Modellbahnanlage, die der Vor-
schulung eisenbahntechnischen Nachwuchses dienen
soll, muB iiber ein gutes Spielzeug, bei dem eine maf-
stabgerechte Ausfithrung in Lénge und Breite sowieso
zu fordern ist, noch weit hinausgehen.

Wihrend im Zentralhaus der Kinder eine fertige Bahn
geschaffen wurde, wird im Pionierpark ,Ernst Thil-
mann* in der Wuhlheide in Berlin der Weg so be-
schritten, dall hier eine Stammanlage in Nenngriofie HO
geschaffen wurde. Man will versuchen, mit den Kin-
dern einen weiteren Teil der gesamten Anlage auf-
zubauen. Diesen Entschluf des Selbstbaues durch die
Kinder halte ich fiir sehr wertvoll, wenn er auch noch
schwierig sein wird; denn noch haben wir nicht das
richtige, vollwertig vorbereitete Material, um mit Kin-
dern leicht arbeiten zu konnen. Zum anderen — ich
habe es ja bereits gesagt — halte ich die HO-Gréfe fiir
Kinderarbeit fiir zu klein, und ich vermisse das wirk-
lichkeitsgetreue Fahrzeug. Das Wertvolle hier im Pio-
nierpark ist aber die Tatsache, dal eben praktische
Bauarbeit an der Anlage und der dazugehdrigen Fahr-
zeuge geleistet werden wird. Gerade durch den Selbst-
bau technischer Dinge — und das trifft ja nicht nur
fiir den Modellbahnbau zu — werden schépferische
Krifte gefordert, und manch ein Jugendlicher ent-
deckt erst durch die T#tigkeit in solchen Modellbahn-
gruppen, was an Fihigkeiten in ihm schlummert. Dieses
Wecken der verborgenen Fihigkeiten ist aber gerade
das, was fiir eine spitere Berufswahl von ausschlag-
gebender Bedeutung sein kann. Haben wir doch unter
den Schulabgingern oft Kinder, die der Berufswahl
ratlos gegeniiberstehen. Diesen Kindern ihre eigenen
Fihigkeiten entdecken zu helfen, sind die Arbeits-
gemeinschaften ein groffes Hilfsmittel und die Modell-
bahn hier ein ganz besonders vielseitiges. Die Anlage
im Pionierpark erfiillt ihren Zweck der Heranbildung
von Nachwuchs fiir den Bahnbetrieb gut, aber damit
ist im wesentlichen auch die Ausbildungsméglichkeit
erschopft. So sind die Zirkel der jungen Eisenbahner
in die Gruppen Bahnbetrieb und Bahnbau aufgeteilt,
und ich vermisse die Gruppe des Maschinentechnischen
Personals bzw, die Waggon- und Lokomotivbauer. Jetzt
besteht kaum die Moglichkeit, eine Gruppe dieser Art
zu bilden, und das ist eben die so grofie Liicke im ge-
samten Modellbahnwesen, die es schnellstens zu schlie-
Ben gilt.

Vielleicht glauben einige, ich habe bei der Entwick-
lung meinér Gedanken vorerst den Bogen meiner For-
derungen etwas zu weit gespannt. Aber ich glaube, es
ist einfach an der Zeit, auf dem Modellbahnwesen
etwas Hunderprozentiges zu schaffen. Und vielleicht
1ldBt sich hier in Zusammenarbeit mit dem Mini-
sterium fiir Eisenbahnwesen etwas vorbereiten, was
allem Mangel auf unserem Gebiet ein Ende bereitet.
Wir miissen einfach aus den Erfahrungen der beiden
genannten Anlagen unsere Lehren und Konseguenzen
ziehen und diese bei neu entstehenden Anlagen in
Pionierhdusern, Eisenbahnklubheimen usw. voll aus-
nutzen. Tun wir das nicht, wird einmal die Zeit
kommen, wo wir es vor uns selbst zu verantworten
haben, dal} hohe Kosten aufgewandt wurden, die nur
zu einem halben Erfolg gefiihrt haben. Bei dieser Be-
trachtung darf nicht verkannt werden, dafl gleich-
zeitig ein ganz hochwertiges Exportgut entstehen kann,
und ich glaube, dall sich dann hihere Investitionen in
Spezialwerkzeugen noch mehr rechtfertigen lassen.
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RRym-Wagen der Deutschen Reichsbahn

Ing. Giinter Schlicker

Es handelt sich hierbei um einen 6 achsigen Rungen-
wagen, gebaut vom VEB Waggonbau Niesky fiir die DR
im Jahre 1952. Das Gattungszeichen RR und die Neben-
zeichen ym lassen erkennen, dafl dieser Wagen ein
Schwerlastfahrzeug mit 801 Ladegewicht, 14,38 m Lade-
linge, offenem Bremserstand (Biihnengeldnder um-
klappbar) und auf Breitspur umsetzbar ist. Die RRym-
Wagen tragen eine der Gattungsnummern von
60—01—01 --- 60—99—99.

Die wichtigsten technischen Daten des RRym-Wagens
sind:

Linge tiber Puffer 159 m
Lidnge des Untergestells 145 m
Drehzapfenabstand 95 m
Eigengewicht des Wagens 31000 kg
Tragfihigkeit 89000 kg
Fulfbodenhishe bei unbeladenem Wagen 1,30 m
Hohe der Seitenwandklappen (Ladehdhe) 0,60 m
Ladelinge 14,38 m

Das Untergestell des RRym-Wagens besteht aus Blech-
trigern und Profilen. Die beiden duBleren Langtriger
sind fischbauartig ausgebildet und lassen hieran den
Wagen als Schwerlastfahrzeug erkennen. Auf das
Untergestell ist der Fufiboden aus Weichholzbohlen
montiert.

Jedes Kopfstiick hat eine besondere Zugvorrichtung.
Als StoBvorrichtung sind Hiilsenpuffer normaler Bau-
art vorgesehen. Der RRym-Wagen ist mit einer Druck-
luftbremse und mit einer Handbremse ausgeriistet. Die
Handbremse wird von einem {iber die Puffer eines
Wagenendes vorgebauten Bremserstand aus betitigt.
Das Gelédnder dieses Bremserstandes und die Spindel
der Handbremse sind klappbar angeordnet.

Zwei dreiachsige Drehgestelle mit je 2 < 1,5 m Achs-
stand bilden das Laufwerk des Wagens. Die Seiten-
wangen der Drehgestelle bestehen aus gepreBiten
Blechen, wihrend fiir die Rahmen des Drehgestells im
iibrigen Profile verwendet wurden. Der Laufkreisdurch-
messer der Radsdtze betrdgt 1000 mm.

Der RRym-Wagen dient zur Beforderung von Stiick-
glitern, Schiittgiitern (Roherzen) und besonders zum
Transport von schweren Maschinenteilen. Simtliche
Seiten- und Stirnwinde sind klappbar angeordnet, so
daB Schiittgliter nach allen Seiten entladen werden
konnen. Zur besseren Be- und Entladung von Stiick-
glitern an Seitenrampen dienen die Seitenklappen als
Uberladebriicken. AuBerdem sind die Seitenklappen in
Einzelklappen unterteilt. Diese Einzelklappen werden
wie die Stirnwandklappen durch Klapprungen, die etwa
bis zur Oberkante der Klappen reichen, gehalten.

Anmerkung: Ein Bild des RRym-Wagens wurde im
Heft Nr.11/53, Seite 317, verdffentlicht.

Ansicht des Bremser-
standes

Rickansicht

Schitt A-B
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Biat Du i Bl

Lisung der 5, Aufgabe aus Heft 11

1¢) Die Gattungsbezeichnung des DEFA-Kinowagens
ist ,,.Sdr 4 4" (Sonderreisewagen; vierachsig wmit
Ubergangsbriicken und Faltenbilgen).

2¢) Ein Block kann ein elektrischer Widerstand im
Rundfunkgerit, aber nie ein Fahrwiderstand sein.
Als Schreibunterlage ist er dem Fahrdienstleiter
untersagt. Auch fir Notizen sind Zugmeldebuch,
Fernsprechbuch, Dienstbuch oder Merktafel zu be-

6. Aufgabe

Im Heft 9/54 wurde auf Seite 255 der Ausschnitt des
Gleisplanes einer Modelleisenbahn von einer Arbeits-
gemeinschaft Junge Eisenbahner wverdffentlicht. (Der
dargestellte Bahnhof wurde inzwischen auf den Namen
»Ulmenau® getauft) Als Leiter dieser Arbeitsgemein-
schaft erhielt Glnter daraufhin einen Brief von einer
anderen Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner, mit
der seine Gruppe seit ldngerer Zeit im regen Erfah-
rungsaustausch steht. Dieser Brief soll nachstehend
als neue Denkaufgabe auszugsweise verdffentlicht
werden:

w- - . Der Gleisplan von Eurem Bahnhof Ulmenau ist
im Aufbau einfach und doch bietet er betrieblich sehr
viele Moglichkeiten. Wir bitten daher um Eure Zu-
stimmung, diesen Bahnhof im Original, jedoch unter
einem anderen Namen, auch in unserer Gemeinschafts-
anlage mit einbauen zu diirfen. Zur weiteren Aus-
gestaltung des Bahnhofs haben wir an Euch noch
einige Fragen.

1. Wenn wir Gleis 3 nur als Abstellgleis benutzen.
handelt es sich dann betrieblich immer noch um
einen Bahnhof oder um eine Anschlufistelle oder gar
um einen Haltepunkt?

2. Aus dem Lageplan ist nicht ersichtlich, auf welcher
Seite sich das Empfangsgebidude befinden wmuf.
Welche Lage haltet Ihr fiir vorteilhaft und zweck-
miBig?

3. Uns ist bekannt, dal es bei der Reichsbahn zwei

nutzen. verschiedene Haltetafeln gibt: K8a und K 8b. Wenn
3a) 1524 mm ist die Spurweite der Sowjetunion. wir in Gleis 3 nur mit elektrischen Triebfahrzeugen
1600 mm finden wir in Australien, Brasilien und einfahren, so wire wohl am Bahnsteigende K8b
Irland. aufzustellen? . . .
1676 mm gibt es in Spanien, Portugal, Argentinien, Wie wiirdest Du nun, lieber Leser, der Arbeitsgemein-
Indien, Ceylon, Chile und Pakistan. schaft antworten?
€h. Sonntag, Polsdam W;::;l;flz ‘E'?:L:Dbn;hm:annfaug‘ae- :Iagigl?elitlg-a R'L'.;ﬁr';fi.rze';bﬂ‘if MODELLBAU

Spur 0. Als Lehrstiick guf ge-

eignet, Preis DM 1270.—. Nih.

Ofto Wartmann, Leipzig N 21,
Wérliter Strafje 5, 1l

Brandenburger Str. 20

Modelleisenbahnen und
Zubehér Spur HO

sand « PIKO-Vertragswerkstatt
Erhard Schliefjer, Leipzig W 33
Georg-Schwarz-Strahe 19
elefon 46954

fur Architektur und Technik
ARTHUR WEHRMANN

Laufend lieferbar:
Schienenhohlprofil HO jefst = =
in DIN-Bauh&he (2,5+0,1)

Schwellenleitern, Hakenstifte =

Meuartiger Modellschotter Schutzmarke

= EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschift flir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Querstrafe 27

5 Minuten vom Hauptbahnhof

Michendorf (Mark)

Potsdamar Strafe 22

Zeichnungen: Modelle-Bavelamente

0

Der Leitungsbausaf
fiir Modelleisenbahnen

das praktische Leitungssortiment von ein-, zwei- und

dreiadrigen Leitungen zur neuzeitlichen Modell-Eisenbahn

Hochflexible Kupferlityen

Geringste Abmessungen

Anmontierte Stecker 2,5 mm @
Wegfall von Verteilerplaiten durch Querlochsiecker

Normfarben der Adern

Wir liefern jefst auch alle Leitungen als Erg@nzung in 1, 2 und 3 m Langen

VEB KABELWERK KUPENICK

BERLIN-KOPENICK, Friedrichshagener Strafe 11 .

Telefon 648031




Rechizeitige Bestellung sichert prompte Lieferung!
Spezialist fiir Zeuke- (0) und Liebmann-Anlagen mit Zubehdr, Alle H0-Anlagen und Einzelteile, Uhrwerkbahnen, 0- und Ho-
Profile, Unterbauten, Schwellenbdnder. Dampimaschinen-Antriebsmodelle, Elektro- und Metallbaukdsten. Fachménn. Bedienung.

| waaw Umm BERLIN N 58 . RUF 444725 - Schénhauser-Allee 121 + Am U- und S-Bahnhof Schénhauser Allee

] Elektrische
Modelleisenbahnen
Spur 0

GroBe Auswah! in O und HO-Anlagen der Fabrikate
Pico, Herr, Giljold, Schicht, MEB, Zeuke, Stadtilm
einzelne Lok — Wagen — Zubeh&r — Bastlerbedarf

ampfmaschinen und Antriebs.-
delle — Metallbau- und Bastlerbaukasten

Uhrwerk-Bahnen —

4

Murte 3+
Yy

Neuheit:
Doppelstock-Lowazug

VEB (K) Metallwarenfabrik
Stadtilm (Thiir.)

Segelflugmodellbaukésten
Versand nach allen Orten
Das FACHGESCHEFT fiir den Modelleisenbahner

WERNER OSBORG, JUTERBOG

Grohe Strafie 124 . Tel. 385

liefert sofort den

neuen Piko Trafo

und alle

Swart-Erzeugnisse

fiir Spur HO sind bekannt!
Darum fordern Sie Groh-
und Einzelhandel-Preis-

G. 4. Schibect

Werner Swart
PLAUEN/Vogtl., Krausensir. 24

Lieferunglan Private findet
2. Z, nicht statt

FACHGESCHAFT FUR MODELLEISENBAHNEN
liste an Dresden A 53, Hiiblerstrafie 11 (am Schillerplaty)
Piko- u. Giiyold-Vertragswerkstatt -
Jeht in erweiterten und modernen Riumen
noch leistungsfihiger!

Messeneuheifen

Katalog 1954 gegen Riickporto

Preisliste DM o.
reisliste 0.50 LEIPZIG C 1

Reichsstrafie 1—9 . Tel. 66433

Modellgerechte Bauteile zu ‘E Lok Spur HO der
Bau-Reihen E 44, E 18 Nebenb. Trlebwagen
NEU: Type Co'-Co' R. E 94
Zu E 44 und E 94 sind jefst lieferbar: Lok.Antriebe
mit Doppel-Kardangelenken und Schneckentrieben,
direkte Verbindung Motor — Treibachse, leichter
Lauf und Einbau. Herstellung von Schneckentrieben und Zahn-
radern Modul 0,4—0,75
Alle Artikel auch im Fachhandel erhéltlich
HEINRICH REHSE, LEIPZIG W 31, Windorfer Strake 1, Ruf 41045

Katalog 19 mit Zusatblatt DM —.40

—

uldemann Modellbahnen

Modellgerechter Zubehér Reparaturen in eigener Werkstatt
Bebilderte Preisliste fiir Zeuke-Bahnen —.60
Neuer bebilderter Katalog HoDM 1.50 2,7 Schienenprofil lieferbar

Curt Giildemann, Leipzig O s, Erich-Ferl-Strafie 11
Versand nach aukerhalb

ERICH UNGLAUBE

DAS SPEZIALGESCHAFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER
Kompletie Anlagen und rollendes Material 0 und
HO der Firmen:

.Piko':::h.Herr'. «Giiold", .Z_eukel'. .Sfa;:ﬂi;m'
Sﬂmﬂrl‘ e !.ok jilnd auch einzeln zu haben

— p — Antrieb
Metallbaukssten — Segelflugmodellbaukasten
BERLIN O 112, Wiihlichstrafje 58, Bahnhof Ostkreuz

Telefon 585450 Strafjenbahn 3, 13 bis Holtei-Ecke Boxhagenerstr,
z. Zt. kein Katalog- und Preislistenversand

IEL6739712
BERLIN O 17- BRUCKENSTR. 155

Modelleisenbahnen und Zubehér - Techn. Spielwaren
Alles fir den Bastler

© KURTRAUTENBERG

| Spezialgeschéft fiir:

\/ Elektr. Bahnen — Zubehér — Uhrwerk-Bahnen

/\ Dampfmaschinen — Antriebsmodelle
Metallbauké&sten

Vertragswerkstatt fiir PIKO-MEB- und Gitold

Berlin-Pankow, Hallandsir. &, Tel. 488681, U-Bahn Vinetastr.

WILHELMY

Elektro — Elektro-Eisenbahnen — Radio
jelt im " dernen, grofjen Fachgeschift
Gute Auswahl in 0 und HO-Anlagen . Spielzeug aller Art
Vertragswerkstatt fiir Piko-Giitjold-MEB « Z. £ kein Postversand
Berlin-Lichtenberg - Normannensirafie 38 - Ruf 5544 44
U-, S- und Strafienbahn Stalin-Allee

Elekiristhe Bulli-Eisenbahnen
und Zubehdr Spur HO

Leicinungen und Einzelteile
fir den Eisenbahn-Modellbau
Erhililich im Fachhandel

Anfertigung samtlicher Verkehrs- und In-

dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

lJ H E n Technische Lohrmittel —
o

Lehrmodelle

Berlin-Treplow  Heidelberger Strafle 75/76
Fernruf 677622

861 Sdiwellenband, gelodil, fiir 3,5 mm Profil,
Ausiiihrung Swart . . . . . . pro m DM 0,70

862 Weidiensdiwellenband, gelodl, fiir 3,5 mm Proiil,
Ausiiihrong Swart . . . . . . pro m DM 0,83

Ing. Johannes Giitzold

EISENBAHN-MODELLBAU
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113

Liefert:
Lokomotive mil Schlepptender, Baureihe 24
Tenderlok, Baureihe &4, fiir Bahnbetrieb Gleichstrom
2- und 3-Schienenbetrieb

Neuentwicklung:

Lokomotive, Baureihe 42, mit Wannentender
in Kiirze lieferbar

Einzelverkauf: HO- und Konsum-Kaufhduser sowie Fachhandel
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Architekt Horst Franzke Giinter Barthel
Briickenstellwerk ,Er* 2 RS o s e.
Prellbock an einem Industriegleis 7 219
Ing. Heinz Hesse )
Eine ferngesteuerte Schiebebiihne Heinz Schilitoff
mit Torautomatik, Fortsetzung Vorschlige zur Gestaltung von
und Schlufl 2 60 | Gleisplinen 8 299
Ing. Giinter Schlicker Hermann Kirsten
Bauanleitung fiir ein Lademal Gleishau flr die Spurweite HO 8 233
(Lademal I) 4 119 . ’
Heinz Bihne
Architekt Horst Franzke Raum ist in der kleinsten Hiitte 10 286
Gebdude fiir eine Blockstelle mit Prits Scha
Schrankenposten in BaugroBe HO 5 134 | Fritz Schau
Ablaufdynamik bei Modelleisen-
Architekt Horst Franzke bahnen der Nenngrife HO 11 315
Bauplan fiir Fernsprechbuden in 3
der BaugréBe HO 6 174 | Autorenkollektiv
Anleitung zum Bau einer Ge-
meinschalttsanlage fiir die Bau-
Bastelhansel baut Figuren 8 237 | erofe HO 12 340
Ing. Giinter Fromm Rolf Stephan
Wir bauen ein Empfangsgebiude 10 289 | Welche Baugrofie ist denn nun .
die richtige? 12 354
8. Anlagen, Gleise, Weichen, Signale
. 9, Elektrolechnik und Schaltungen
Giinter Barthel
Meine Kleinbahnanlage 1 23 | Fritz Hornbogen
Schaltkontakte 1 22
Fritz Hornbogen
So entstand Schnuckenheim — Dr.-Ing. Harald Kurz
Aufbau der Anlage und Gelidnde- Eetriebsarten fiir Modell-Trieb-
gestaltung 2 50 [ahrzeuge 2 52
Paul Schonfelder Ing. Heinz Schonberg
Eine Schrankanlage 3 74 | Steuerung von Modellbahn-Fahr-
zeugen 5 151
Wolfgang Hesse | ! )
Vorschldge zur Gestaltung von | Ing. Heinz Schénberg
Gleisplinen 3 76 | Kehrschleifen bei Zweischienen-
betrieb 6 166
Harry Ehrhardt
Kleiner geht's nicht mehr — Eine Dr.-ing. Harald Kurz
Modelleisenbahn in der Bau- Stromabnehmer bei Modelltrieb-
grife K 4 112 | fahrzeugen der Baugriéfie HO 6 182
Hellmuth Heimann Dr.-Ing. Harald Kurz
Uberhéhung in Modellbahnanlagen ?tgomat;nchgler Bbeig 1_"?3““;{“3“9‘9‘
nur mit Uberlegung einbauen 4 126 | i8hizeugen der baugrole
” e R Fortsetzung und Schilull 7 209
Fritz Hornbogen
Der Eselsriicken 6 180 | Gerhard Walter
Die Zugsicherung bei Modellbah-
nen mit Zweischienen-Gleich-
Der Radvorleger zur Sicherung strombetrieb 9 261
stillstehender Fahrzeuge 7 198
Hans Schuster
Lothar Graubner Uber die Geschwindigkeiten un-
Vorschiige zur Anlagengestaltung 7 214 | serer Modelltriebfahrzeuge 9 262
DER MODELLEISENBAHNER Nr.12/1954 Beilage 5
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Willy Schonitz Ruth Stehn
Einfache Berechnung eines [ Potsdam ist um eine Schenswiir-
Medelleisenbahntransformators 10 299 | digkeit reicher — Die griéBte Mo-
} delleisenbahn-Lehrschau Deutsch-
I [ §
10. Normung im Modellbahnwesen | fands
Dr.-Ing. Harald Kurz | Ruth Stahn
Radlenker und Fliigelschienen 3 91 | Erfolgreiche Titigkeit der Erfur-
i ter Modelleisenbahner 9
Gesamtdeutsche Zusammenarbeit . ) ;
im Modellbahnwesen 5 129 | Junge Modelleisenbahner in
Greifswald 9
DIN-Normen fiir Modelleisen- Eisenbahner helfen immer 9
bahnen 6 162
Modelleisenbahner stellen aus 10
Toleranzen bei Radsatz und Gleis 11 305
W. Schirmer
Ergebnisse des Modellbahnkon- Von der Griindung einer Arbeits-
gresses 1954 in Italien 12 333 | gemecinschaft Junge Eisenbahner 11
Architekt Fritz Hagemann !
Entwicklung und Normung der - 12. Praktisches Arbeiten
BaugréBe I 12 34 | Architekt Horst Franzke
Ein Sandpapierhobel zur Bearbei-
11, Aus dem Leben der Arbeilsgemein- tung von Holz- und Leichtmetall-
schaften werkstiicken 4
g_“o Sr;trae::rr it Asbet Klous Lehnert
mﬁniﬁrﬁifgn"Jlﬁﬁgf_»“aism‘?faff;r 1 5 | Meine Erfahrungen beim Anstrich
! und bei der Beschriftung von
Entwurf eines Rahmenplanes fir Modellbahnfahrzeugen der Bau-
Arbeitsgemeinschaften Junge griBBe HO 4
Eisenbahner 1 6
) Werkstattwinke
Brief der Arbeitsgemeinschaft Kurz Drahtenden blank machen
Junge Eisenbahner an der Zen- Der Federschraubenzieher, ein
tralschule ,Heinrich Schliemann* unentbehrlicher Helfer 5
Neubukow i. Meokl. 1 32
. “ Heinz Riibel
E}'llwurf eines R.ahmenplancs fiir Das Hartléten 6
die Arbeitsgemeinschaften Junge
Eisenbahner, Fortsetzung und Werner Otto
o 2 %6 Eine einfache Loétvorrichtung 1
Zwei Jahre Arbeitsgemeinschaft
P Werkstatiwinke
fiir den Modelleisenbahnbau in ”
der Maschinenfabrik Polysius, Das Blankmachen diinner Dridhte 9§
Dessau 2 55
13. Industrieschau
Aus dem Leben der Arbeits-
gemeinschaften 3 96 RrIng. Haretd K.urz.
Stromabnehmer fiir die Bau-
Ein guter Anfang — und wie grofie HO 1
eht es weiter? + 98
& ' Dr.-Ing. Harald Kurz
Die Arbeitsgemeinschaft des Rba Eine neue Kupplung fiir die Bau-
Erfurt bereitet den Tag des deut- grofe HO -
schen Eisenbahners vor ) 129
Karlheinz Brust
Junge Eisenbahner auf dem Bremsklotze an Modellwagen der
Marx-Engels-Platz 3 130 Baugrofie HO 4
Unseowe-Jungen Fioniere 5 Ak Was liefert unsere Industrie 4
. . y -
Wer schlift in Delitzsch? 5 132 Meliterwerke:von Funghibinel 5
Die Modellbahner in Dresden be- | ) ) )
reiten den Tag des deulschen l\:Iatenal fir Gleisbau, Lokomo-
Eisenbahners vor 6 163 | tiv- und Wagenbau 8
Eine vorbildliche Arbeitsgemein- Neuheiten der Piko-Modellbahn-
schaft 6 164 | industrie zur Leipziger Messe 1954 9

6 Beilage
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253

270
272

280

319

113

115

139

178

272

101

118
134

236

245
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Neuheiten in Nenngrifie 0 9 249 | gemeinschaft Junge Eisenbahner
Erfolgreiche Leipziger Messe 1954 10 gy | dmouienpatic, Rk Thiliann*
. und Dr.-Ing. Harald Kurz von
Der Leitungsbausatz 10 278 | der Hochschule fiir Verkehrs-
Die ,42er* auf der Messe 10 301 | wesen ecine vom Lokfiihrer Kurt
' Vogel, Zeuthen, zum Modellbah-
Auch diese Modelle werden Ge- nenwettbewerb eingereichte Mo-
fallen finden 11 330 | dell-Lok der Baureihe 03 Tiir die
Spurweite 0 7
14. Bist Du im Bilde? Lokschuppen Neustadt. Am rech-
Eine kleine Anregung zum Nach- ten Schuppengleis  verrichten
denken — 1. Aufgabe 7 198 | ,Bua“ ihre verantwortungsvolle
Aut Arbeit. Der Triebwagen féhrt
2. Aufgabe 238 | yon Krumhermsdorf kommend in
3. Aufgabe 255 | Gleis 1 ein,
(Aus der Modelleisenbahnanlage
4. Aufgabe 10 286 | der Arbeitsgemeinschaft
5. Aufgabe 11 329 | Bautzen.) T
6. Aufgabe 12 359 Die Gegenkurbel 3
Ausschnitt aus der Ho-Anlage in
15. Das gute Modell der Technischen Station des Pio-
Das gute Modell 3 95 nierparkes ,Ernst Thilmann* 8
Das gute Modell 4 121 | Modell oder Vorbild?
Das gute Modell 5 138 Eine ausg.ezeichr?ele Leistung_ von
Rolf Stephan, Biesdorf, ist dieses
Das gute Modell 6 192 | Modeil einer Lokomotive der
Das gute Modell 7 9pg | Baureihe 85 in NenngriBe 0 9
Das gute Modell 8 3. Umschlagseite Mit der Deutschen Reichsbahn
Das gute Modell 9 3. Umschlagseite | durch das schone Thiiringer Land
. -— Hier findet man viele gute Mo-
Das gute Modell 10 3.

g i 4. Unsachiaiacae tive flr die Gestaltung von Mo-
Das gute Modell 11 3. Umschlagseite | dellbahnanlagen 9
Das gute Modell 12 3. Umschlagseite n

Eine Lokomotive fihrt Auto.
Transport einer Lok der Bau-
16. Titelbilder reihe 03 auf ecinem Culemeyer-
Lehrlinge des VEB Elektroinstal- Fahrzeug 10
lation Oberlind bei der Arbeit an ItaeE wisder Gehin S5b. Sl6e
der Modellelsenbahinanlage 3 Fahrt auf der Dresdner Pionier-
Fahrt in die Winterlandschaft 2 eisenbahn 10
Bevor die Piko-Bahnen den volks- Der Bahnhof Erusthal am Renn-
eigenen Betrieb Elektroinstalla- steig — Eisenbahnromantik im
tion Oberlind verlassen, wird ihre Thiiringer Wald 11
Funktionssicherheit auf drei Ver- . )
suchsstrecken sorgfiltig geprift 3 Dicht umlagert — wie alle Mo-
dellbahnausstellungen — war der
Unsere schéne deutsche Heimat — Stand des VEB Elektroinstallation
Personenzug mit Lok der Bau- Oberlind (Piko) auf der diesjéihri-
reihe 95 auf dem Viadukt Sonne- gen Leipziger Messe im Petershof
berg-West 4 Mit der Lok der Baureihe 18°
{bay 3/6) eine Winterreise durch
Bahnhof Neustadt — Auf Gleis 1 das verschneite Mittelgebirge 12
hoit eine Tenderlok einen Zug
mit Exporterzeugnissen fiir die
Volksrepublik  Tschechoslowakei i Bnd)bespredmug.en
ab. Der Triebwagenzug auf Gleis 4 VEB Verlag Technik, Zeitschrift
kurz vor der Abfahrt wEisenbahntechnik®. Technisch-
(Aus der Modelleisenbahnanlage wissenschaftliche Zeitschrift fiir
der Arbeitsgemeinschaft Bautzen.) 5 Bau, Betrieb und Unterhaltung
schienengebundener Verkehrsein-
Am Warterhaus 108 6 richtungen 1 32

Mit groflier Sorgfalt begutachten
Michael Huth von der Arbeits-
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Verlag Junge Welt, Zeitschrift
wJugend und Technik", Populir-
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technische Monatsschrift. Sie wen-
det sich in erster Linie an unsere
Jugend im Schul- und Lehralter

Autorenkollektiv, Rund um die
Elektrizitat

Walter Hoer, Taschenbuch fiir
den wagentechnischen Betriebs-
und Werkstéttendienst

Rolf Schulze, Signal auf ,Fahrt
frei*

Walter Hder, Taschenbuch fir
den wagentechnischen Betricbs-
und Werkstéttendienst

Hans-Joachim Erler, Die Entwick-
lung der Dampflokomotive — Lo-
komotivkunde Heft 1

E. Zetkin
Wladimir Iljitsch Lenin — Die
Jugendiahre

Autorenkollektiv
Lok- und Waggonbau, Entwick-
lung und Konstruktion

18, Mitteilungen

Arbeitsgemeinschaften in MeiBen,
Grofideuben, Possendorf, Potsdam

Arbeitsgemeinschaften in Frei-
berg/Sa., Bad Stilze/Mecklenburg

Arbeitsgemeinschaft in Zittau

Filmbesprechung ,Die Storen-
friede"

11

4

6

Piko-Reparaturvertragswerkstiitten 7

Veranstaltung der Arbeitsgemein-
schaft Modellbahn des Bw Leip-
zig Hbf Sud

Noch einmal Umrechnungstafel

Interessante Lehrfilme der Deut-
schen Reichsbahn

Jahresband ,,.Der Modelleisenbah-
ner' 1954

8 Beilage

12

64

128

274

274

320

32 |

238

238

242

350

19. Verschiedenes

Wilhelm Pieck 78 Jahre 1 1
Zum Jahr der grofien Initiative 1 1
Modellbahnen-Wetthewerb 1954 1 4

Dr. Lothar Schroedel

Die Fotografie als Hilfsmittel des
Modellbaues 1 16

Von der 3. Konferenz der Deui-
schen Reichsbahn 2 33

Bernard van Laak
Unterricht in neuer Form 2 34

Olto Kiinnemann

Das kleinste Dampflokmodeil 2 14
1. Modellbehnen-Wettbewerb 3 8
Aufruf des Zentralrates der Freien
Deutschen Jugend zum 1. Modell-
bahnen- Wettbewerb 4 97
Aufruf des Zentralvorstandes der
Industriegewerkschaft Eisenbahn
zum 1. Modellbahnen-Wettbewerb 5 129
| Alfred Wilcke
| Umrechnungstafel fiir Modell-
eisenbahner 6 168
Ein Junger Pionier hilft der
Deutschen Reichsbahn 6 173
Erfolgreicher Abschluff des
1. Modellbahn-Wettbewerbes zum
Tag des deutschen Eisenbahners
1954 7 133
Die Eisenbahn und Briefmarken 7 195
Erfolgreiche Leipziger Messe 1954 10 97
Unser Preisausschreiben 10 303
Unser Preisausschreiben 10 330
Dr.-Ing. H. Kurz
Zugkraft und Widerstinde im
Modellbahnbetrieb 12 337
Unser Preisausschreiben 12 350
Ing. Heinz Schinberg
Graphische Ermittlung von Ge-
schwindigkeit und Ubersetzung 12 350
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‘ Das gute Modell

Bild 1 FEin Blick von der Fufigingeritberfiithrung iiber dic Bild 2 . ., aber jetzt miissen doch die Hiinde des Besitzers
Gleise des Bahnhofs Gaisthal. Die Rangicrlok setzt gerade (Klaus Lehnert. Halle) eingreifen, wm die Lok zu enthuppeln
einen Personemwagen ab . . .

Bild 3 Zuwr Abwechslung ein
mit Dampf zu betreibendes
Lokmodell wunseres  Lesers
Herbert Holzapfel, Leipzig.
Bawreihe 031 in Nenngrifie)

Bild 4 Nach dem Bauplan im Heft 855 baute Heinz Michel, Bild 5 In Nowngrifie HO wurde dieser Prellbock nach einem
Leipzig. diesen Giiterschuppen in der Nenngrifie H 0 Vorbild auf dem Baldiof Awnaberg-Buchholz von Gotlfricy
Hentschel, Elterlein i. Erzgeb., angefertign



Elektro-mechanische Qualitatsspielwaren

Erzeugnisse der grofjen Spurweite 0 (32 mm)

Ein bewédhrtes und handliches Modell-Format, das
anschaulich und wirkungsvoll der Jugend die richtige
Vorstellung einer Eisenbahn geben kann.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die beiunserenKindern
das Inferesse fiir den spéteren Modellbahn-Sport
wecken,

Formschéne und interessante Modelle

6 verschiedene Lok-Typen

24 verschiedene Wagen-Typen

Reichliches Zubeh&r fiir Grofi-Anlagen
Zuverl8ssige Fernschallung ,System Zeuke®
Automalische Zeuke-Patent-Kupplung
Gréfte Zugkraft durch Spezial-Radbelag
Eigenes Patent-Pilzschleifer-System
Stabiles und trittfestes Schienenmaterial

Ideale Einknopf-Bedienung durch Pulttrafo RT85 OW

Uhrwerk-Bahnen

Wachsendes Ferfigungs-Programm
Gréhte O-Produktion in der DDR
Ausstellungs- und Lehr-Anlagen

Neuheiten fiir 1954:
Ellok E 44
Diesel-Schnelltriebwagen
Gedeckter Giiterwagen
Kithlwagen
Gliterwagen mit oder ohne Bremserhaus
Beschrankier Bahniibergang, el.-magnetisch
Signal-Ausleger-Briicke mit el.-magnetischem Signal
Prellbock in Eisenkonstruktion, beleuchtet
Schalipult fir Dauerstrom

Vergrofjerter Ausstofy von Schiener, Weichen,
Einzellok und el.-magnetischem Zubehér

Schienenprofil in Meterware fiir Selbstbau

Sie fahren gut mit Zeuke-Bahnen!

ZEUKE & WEGWERTH
BERLIN-KOPENICK

Elektromechanische Qualitétsspielwaren

Ab Fabrik kein Verkauf an Privatel

.« Der Kleber in der Tube
fiir den Modellbau handlich
und sparsam im Verbrauch

EARMEXLTLICH IN ALLEW
EINSCHLAGIGEN GESCHAFTEN

L E.‘B

SPEZIAL-GROSSHANDLUNG -VERTRETUNGEN
ZUBEHOR., ERSATZ. UND BAUTEILE

MODELLEISENBAHNEN -«
JECHNISCHE LEHRMODELLE * ELEKTROMECHANISCHE SPIELWAREN
Dresden A27 Kantstrafje 5 Ruf 45524

fur den Fachhande/ der

Lieferant

fir

Modelleisenbahnen und Zubehor

Meodellprofile 2'.
Leilungsbausaize mit Kabel u. Stecker kpl.
Ehlke-Wagenbausatze aller Typen
Gebiude-Modelle aller Art
Permot-Primus-Rusto-Schienen

mm verkupfert

Fernsteuer-Auto-Anlagen
und Lieferprogramm It. Liste 54

— Verkauf nur an Wiederverkdufer —




